Rautatieliikenteen täsmällisyys 2008 by unknown
F 31200U  
 
- 	a 
• 	 - 
LL 
-- 	 i•_ --* 
- 	 --•• 
--:. 
• 	•• i= 
. 	 • 
-- 	 .--.-- 	-- 
- 
•e- = --- - • 
I 
- -- 
* 	 -- 	 •i_ 	 - 





RATAHAW NIO KESKUS 
BANFORVALTNINGSCENTRALEN 
Ratahallintokeskus  
Rautatieliikenteen täsmällisyys 2008 
ISBN 978-952-445-280-9 
ISSN 1459-3831 
ISBN 978-952-445-281-6  (pdf) 
 ISSN 1797-7037  (pdf) 
Julkaisun ulkoasu: Proinno Design Oy, Sodankylä 
 Kansikuva:  Simo Toikkanen 
Paino: Kopijyvä Oy, Kuopio  
Helsinki 2009  
Esipuhe  
Rautatieliikenne perustuu aikatauluihin, jotka mandollistavat 
matkustajille matkan suunnittelemisen tarkasti etukäteen. 
Matkustajilla onkin korkeat vaatimukset rautatieliikenteen 
täsmällisyydelle ja aikataulujen luotettavuudelle. Rautatie-
liikenteen täsmällisyys on usein esillä julkisuudessa, etenkin 
sellaisten häiriötilanteiden yhteydessä, jotka vaikuttavat täs-
mällisyyteen merkittävästi. Sekä Ratahallintokeskus että VR 
Osakeyhtiö ovat tiedottaneet rautatieliikenteen täsmällisyys- 
tasosta ja sen muutoksista, mutta tarkempaa tietoa täsmälli-
syydestä ja siihen vaikuttavista tekijöistä on kaivattu. 
Tässä Ratahallintokeskuksen julkaisussa tarkastellaan tar-
kemmin rautatiehlkenteen täsmällisyyttä vuonna 2008. Rapor-
tissa käydään läpi tekijöitä, jotka vaikuttavat rautatieliikenteen 
täsmällisyyteen yleisesti, sekä tekijöitä, jotka vaikuttivat täs-
mällisyyteen erityisesti vuonna 2008. Raportti painottuu 
radanpidon täsmällisyysvaikutuksiin, mutta kuvaa kuitenkin 
 koko rautatiesektorin  toiminnan vaikutuksia täsmällisyyteen. 
Näin kattava täsmällisyysraportti on ensimmäinen laatuaan 
Suomessa. 
Raportti keskittyy henkilöhikenteen täsmällisyyteen, 
mutta mukana on myös katsaus tavaraliikenteen täsmällisyy-
teen. Henkilölilkenteen osalta tarkastellaan erikseen kaukolil-
kenteen ja Helsingin seudun lahi..kenteen täsmällisyyttä. 
Ratahallintokeskus vastaa Suomen rataverkon rakenta-
misesta, ylläpitämisestä ja kehittämisestä. Rautatieliikenteen 
täsmällisyys on yksi mittari, jolla voidaan mitata Ratahallinto-
keskuksen onnistumista tehtävässään eli luotettavasti  ja turval-
lisesti hikennöitävissä olevan radan tarjoamisessa liikennöitsi-
jöiden ja matkustajien käyttöön.  Radan kunto ja radanpito eivät 
saisi hankaloittaa rautatieyritysten eivätkä niiden asiakkaiden 
eli matkustajien ja kuljetuspalveluita ostavien yritysten toimin-
taa. Täsmällisyystiedon avulla voidaan selvittää, missä rataver
-kolla  on liikenteeseen eniten vaikuttavia teknisiä ongelmia tai 
kapasiteettiongelmia, ja mikä on rautatiejärjestelmän kyky toi-
pua häiriöstä. Näin saadaan lähtötietoa rataverkon kehittämi-
seen. Valtion rataverkosta vastaavana tahona ja ratakapasiteetin 
myöntäjänä Ratahallintokeskus haluaa myös edistää rataverkon 
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Tiivistelmä  
Rautatieliikenteen täsmällisyys on usein esillä julkisuudessa, 
 ja  junien aikataulujen luotettavuudelle asetetaan korkeat vaa-
timukset. Ratahallintokeskus  ja VR Osakeyhtiö ovat tiedotta
-fleet  rautatieliikenteen täsmällisyystasosta, mutta tarkempaa 
tietoa esimerkiksi täsmällisyyteen vaikuttavista tekijöistä  on 
 kaivattu. Tässä Ratahallintokeskuksen julkaisussa käsitellään 
tarkemmin rautatieliikenteen täsmällisyyttä ja siihen vaikut-
taneita tekijöitä vuonna 2008. Raportissa tarkastellaan hen
-kilökaukohikenteen  ja Helsingin seudun 1• •liikenteen sekä 
tavaraliikenteen täsmällisyyttä erikseen. Raportti painottuu 
radanpidon täsmällisyysvaikutuksiin, mutta kuvaa kuitenkin 
 koko rautatiesektorin  toiminnan vaikutuksia täsmällisyyteen. 
Näin kattava täsmällisyysraportti on ensimmäinen laatuaan 
Suomessa. 
Epätäsmällisyyttä aiheuttavat tekijät voidaan jakaa radan- 
pitäjästä johtuviin, hikennöitsijästä johtuviin sekä ulkopuoli-
sista tekijöistä johtuviin. Ulkopuolisia tekijöitä ovat  mm. sää ja 
 keli, onnettomuudet  ja allejäännit sekä liikennetuhotyöksi luo-
kiteltava ilkivalta. Lisäksi suuri  osa myöhästymisistä on muusta 
myöhässä olevasta junaliikenteestä johtuvia ns. sekundäärisiä 
myöhästymisiä. 
Radanpidosta johtavia syitä ovat mm. radan kunnossa-
pito ja rakennustyöt, radan huonosta kunnosta johtuvat tila-
päiset nopeusrajoitukset, hikenteenohjausjärjestelmien viat  ja 
turvalaiteviat sekä sähköratavauriot. Liikennöitsijästä johtavia 
myöhästymissyitä ovat mm. veturi- ja kalustoviat, henkilö-
kunta- ja kalustokiertoihin liittyvät syyt sekä junan kokoonpa-
noon ja lastaukseen liittyvät syyt. 
Karkeasti voidaan sanoa, että henkilöhikenteen myöhäs-
tymisistä noin kolmasosa johtuu radanpitäjästä, kolmasosa lii-
kennöitsijästä ja kolmasosa ulkopuolisista syistä. 
Henkilökaukoliikenteessä tavoitteena on, että vähintään 
 90  % junista saapuisi määräasemalleen alkataulussaan. Myö-
hästymisen rajana käytetään yli  5 minuutin poikkeamaa aika-
taulusta. Vuonna 2008 90,6 % junista saapui määräasemalleen 
täsmällisesti. Suurin osa kaukoliikenteen myöhästymisistä  oli 
 alle  15 minuuttia. Täsmälli syys pysyi hyvällä tasolla keväällä ja
 kesällä, mutta loppuvuodesta täsmällisyys heikkeni. Suurimpina 
syinä tähän olivat ratatyöt välillä Kouvola—Luumäki, liikenteen- 
ohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat, radanpinnan liukkau-
den aiheuttamat ongelmat, ankara lumipyry marraskuussa sekä 
tilapäiset nopeusrajoitukset. 
Helsingin seudun lähi..kenteessä täsmällisyyttä mitataan 
sekä lähtö- että määräasemalla. Tavoitteena on, että vahin.än 
97,5 % junista lähtisi lähtöasemalt.aan  ja saapuisi määräasemal-
leen aikataulussaan. Myöhästymisen rajana käytetään  3 minuut-
tia. Vuonna 2008 95,9 % lahi..kenteen junista kulki täsmälli-
sesti. Lähiliikenteen täsmällisyys on heikentynyt jonkin verran 
vuositasolla. Osasyynä tähän on junavuorojen lisääntyminen, 
mikä näkyy ratakapasiteetin puutteena etenkin Helsingm rata-
pihalla ja Tikkurilassa. 
Lähihikenteen täsmällisyys oli vuonna 2008 heikoimmil-
laan syys-marraskuussa. Täsmällisyyttä heikensivät Helsingm 
alueen kauko-ohjausjärjestelmän vikaantuminen lokakuussa 
sekä muut liikenteenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat, 
lumipyry marraskuussa sekä Tikkurilan siltatyömaan vaikutuk-
set liikenteeseen. Suurin osa lähuliikenteen myöhästymisistä 
 vuonna  2008 oli alle 5 minuuttia. 
Tavaraliikenteessä tavoitteena on, että vain..än 90 % 
 junista saapuisi määräasemalleen enintään  15 minuuttia myö-
hässä. Vuonna 2008 tavaraliikenteen junista oli täsmällisiä 
 87,4  %. Myös tavaraliikenteessä täsmällisyys oli heikoimmil-
laan syksyllä. Tavaraliikenne kärsi tällöin ratatöistä,  radan pin-
nan liukkaudesta sekä marraskuun lumipyrystä. 
Vuonna 2008 eniten epätäsmällisyyttä aiheuttanut yksit-
täinen häiriö oli Helsingin alueen kauko-ohjausjärjestelmän 
vikaantuminen 9.10.2008. Häiriön vaikutukset levisivät 
nopeasti valtakunnallisiksi. Sekä kauko- että lahi..kenteessä 
täsmällisyys putosi noin 50 %:iin. Turvallisuussyistä liiken-
teenohjaus on erottamaton osa rautatieliikennettä. Kauko-
ohjausjärjestelmien vikatilanteissa liikennettä ohjataan paikalli-
sesti, mikä hidastaa junaliikennettä ja heikentää täsmällisyyttä. 
Ratahallintokeskus ottaa vuonna  2010 käyttöön uuden, koko 
 Etelä-Suomen kattavan kauko-ohjausjärjestelmän. Teknisten 
järjestelmien vikoihin on kuitenkin syytä jatkossakin varautua 
kunnossapitomalleja tehostamalla sekä poikkeustilanteiden 
toimintamalleja kehittämällä.  
I 
Vuosi 2008 oli erittäin vilkas ratatyövuosi. Ratatyöt ja 
 liikenne sovitetaan etukäteen yhteen siten, että työt voidaan 
toteuttaa junaliikenteen sallimissa aikarajoissa eikä junaliiken-
teen täsmällisyys heikkene kohtuuttomasti. Monissa tilanteissa 
tehtävä työ rajoittaa kuitenkin junien nopeuksia  ja radan väli-
tyskykyä. Vuonna 2008 merkittävin rataverkon kehittämis-
hanke oli rataosan Lahti—Luumäki palvelutason parantaminen. 
Hankkeen ratatyöt näkyivät loppuvuodesta 2008 täsmällisyys-
poikkeamana, kun normaalisti kaksiraiteisella rataosalla oli 
osan aikaa vain yksi raide käytettävissä. Lisäksi töitä jouduttiin 
ajoittamaan loppuvuoteen suunniteltua enemmän. 
Rautatieiikenteen täsmällisyyden kansainvälistä vertailua 
hankaloittaa se, että eri maissa on usein hieman erilainen tapa 
mitata täsmällisyyttä ja mittauksessa käytetyt raja-arvot vaih-
televat. Myös rautatleympäristöt ja liikenteen rakenne eroavat 
maittain. Raportissa on kuitenkin tarkasteltu tiettyjen Euroo-
pan maiden rautatieliikenteen täsmällisyyttä vuonna 2008. 
 Vaikka suoraa vertailua  maiden välillä ei voida tehdä, voidaan
kuitenkin todeta, että Suomessa rautatieliikenteen täsmällisyys 
 on  eurooppalaisittain hyvällä tasolla. 
Ratahallintokeskus tekee aktiivista työtä rautatieliikenteen 
täsmällisyyden parantamiseksi  mm. kehittämällä täsmällisyys- 
seurantaa ja -analysointia, tekemällä täsmällisyysyhteistyötä lii-
kennöitsijän kanssa ja suuntaamalla tietyn osan investoinneista 
erityisesti täsmiillisyyttä parantaviin toimenpiteisiin. Täsmälli-
syystyö ei ole ainoastaan havaittuihin puutteisiin reagoimista 
vaan myös tilanteiden ennakoimista ja erilaisiin häiriöihin 
varautumista. 
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Sammanfattning 
Järnvägstrafikens punktlighet diskuteras ofta i medierna och 
höga krav ställs på tågtidtabellernas tillförlitlighet. Banför-
valtningscentraleri och YR Aktiebolag har informerat om järn-
vägstrafikens punktlighet, men noggrannare information om 
 de  faktorer som inverkar på punktligheten har efterfrägats. 
 I  denna Banförvaltningscentralens publikation behandlas i 
detalj järnvägstrafikens punktlighet och faktorer som inverkat  
pa den år 2008. I rapporten granskas punktligheten för den 
 långväga persontrafiken, närtrafiken i Helsingforsregionen 
och godstrafiken separat. Rapporten  är fokuserad på banhäll-
ningens effekter på punktligheten, men inverkan av all verk-
samhet inom järnvägssektorn på punktligheten beskrivs ändå. 
 En så  här heltäckande punktlighetsrapport  är den första av sitt 
 slag  i Finland. 
Faktorer som orsakar för seningar kan indelas i sådana 
som orsakas av banhå.11aren, trafikidkaren samt externa fakto-
rer. Externa faktorer är bland annat väder och före, olyckor 
och påkörningar samt vandalism som klassificeras som trafik-
sabotage. Dessutom är en stor del av förseningarna så kallade 
sekundära fbrseningar som beror på att den övriga tågtrafiken 
är försenad. 
Orsaker som beror av banhållningen är bland annat 
underhålls- och byggriadsarbeten på banan, tillfälliga hastig-
hetsbegräsningar orsakade av banans dåliga skick, fel i ira-
fikledningssystemen, fel i säkerhetsanordningar samt skador 
 på  elbanorna. Förseningar orsakade av trafikidkaren är bland 
 annat fel  på bk- och materiel, orsaker relaterade till personal- 
och materielomlopp samt orsaker relaterade till tågens sam-
mansättning och lastning. 
Grovt indelat beror förseningarna i persontrafiken  till en 
 tredjedel av banhållaren,  till en tredjedel av trafikidkaren och 
 till en  tredjedel av externa orsaker. 
Fjärrtrafikens mål är att minst 90 % av tågen ankommer 
 till  ändstationen enligt tidtabellen. Mer än S minuters avvi-
kelse från tidtabellen tolkas som en försening. År 2008 ankom 
 90,6  % till ändstationen punktligt. Största delen av forsening-
ama i fjärrtrafiken var mindre än 15 minuter. Punktligheten  
höll en god nivå under våren och sommaren, men försämrades 
i slutet av året. De största orsakerna bakom detta var banarbe-
ten mellan Kouvola—Luumäki, fel i trafikledningssystem och 
säkerhetsanordningar, problem på grund av hal räls, en hård 
snöstorm i november samt tillfälliga hastighetsbegränsningar.  
I Helsingforsregionens  närtrafik mäts punktligheten både 
 på  avgångs- och ändstationen. Målet är att minst 97,5 % av 
tågen skulle lämna avgångsstationen och ankomma till ändsta- 
- tionen enligt tidtabellen. Gränsen för försening är 3 minuter. 
År 2008 var 95,9 % av närtrafikens tåg punktliga. På årsnivå 
har närtrafikens punktlighet försämrats en del. Delorsaker är 
det ökade antalet tågturer, vilket kan ses som bristande banka-
pacitet särskilt på bangårdarna i Helsingfors och Dickursby. 
År 2008 var närtrafikens punktlighet sämst i september-
november. Punktligheten försämrades av ett fel i Helsing-
forsregionens fjärrstyrningssystem i oktober samt övriga fel 
i trafikledningssystem och säkerhetsanordningar, snöstormen 
i november samt de effekter brobygget i Dickursby hade på 
 trafiken. Största delen av närtrafikens förseningar  år 2008 var 
 under 5  minuter. 
I 	För godstrafikens del var målet att minst 90 % av tågen 
skulle ankomma till ändstationen högst 15 minuter försenade. 
Ar 2008 var 87,4 % av godstågen punktliga. Också inom gods- 
I trafiken var punktligheten sämst under hösten. Godstrafiken 
 led då  av banambeten, hal räls och snöstormen i november.  
Den största enskilda störningen i punktligheten år 
1 2008 var felet i Helsingforsregionens färrstyrnmgssystem  
1 9.10.2008. Effekterna av störningen blev snabbt landsomfat- 
tande. Punktligheten inom såväl f)ärr- som närtrafiken rasadc 
 till  cirka 50 %. Av säkerhetsskäl är trafikledningen en integre - 
I rad del  av järnvägstrafiken. Vid fel i fjärrstyrningssystemen  
I styrs trafiken lokalt, vilket gör tågtrafiken långsammare och  
I  försämrar punktligheten. Banfdrvaltningscentralen  tar år 2OlC 
 i bruk ett nytt Iärrstyrningssystem, som omfattar hela södra  
I Finland. Det är dock skäl att förbereda sig på fel i de tekrnsk2 
 systemen även i framtiden genom att effektivera underhålls- 
I modellerna samt genom att utveckla verksamhetsmodellerna 
för undantagssituationer. 
År 2008 var ett mycket livligt banarbetsår. Banarbetena 
och trafiken koordineras på förhand så att arbetena kan utföras 
inom de tidsgränser som tågtrafiken möjliggör utan att punkt-
ligheten för tågtrafiken försämras oskäligt mycket. I många 
 fall  begränsar dock det utförda arbetet tågens hastighet och
banans kapacitet. Det största utvecldingsprojektet  på bannätet 
 år 2008  var förbättringen av servicenivån på banavsnittet Lah-
tis—Luumäki. Projektets banarbeten kunde i slutet av år 2008 
 ses som  en avvikelse i punktligheten då man på banavsnittet,
som vanligen är tvåspårigt, tidvis endast hade ett spår till för-
fogande. Dessutom var man tvungen att tidsplariera en större 
mängd arbeten till slutet av året än vad som var tänkt. 
En internationell jämförelse av järnvägstrafikens punkt-
lighet försvåras av att punktligheten ofta mäts lite olika i olika 
länder och att de gränsvärden som används i mätningarna 
varierar. Också järnvägsmiljöerna och trafikstrukturen skiljer 
mellan länderna. I rapporten har dock järnvägsirafikens punkt-
lighet i vissa europeiska länder granskats för år 2008. Även om 
 man  inte kan göra en direkt jämförelse mellan länderna, kan 
det konstateras att den finska järnvägstrafikens punkilighet  är 
bra på europeisk nivå. 
Banfhrvaltningscentralen arbetar aktivt för att förbättra 
järnvägstrafikens punktlighet bland annat genom att utveckla 
uppföljningen och analyseringen av punktJigheten, genom att 
samarbeta med trafikidkaren i punktlighetsfrågor och genom 
att rikta en del av investeringarna mot åtgärder som förbättrar 
särskilt punkthgheten. Punktlighetsarbetet går inte enbart ut 
 på  att reagera på observerade brister, utan omfattar också att 
förutse situationer och förbereda sig  på olika störningar. 
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Abstract 
Railway traffic punctuality is often discussed in public, 
and high requirements are placed on the reliability of train 
schedules. The Finnish Rail Administration and  YR Ltd have 
informed about the level of railway traffic punctuality, but 
there has been a need for more specific information regard-
ing, for example, the factors influencing the punctuality. 
This Finnish Rail Administration publication discusses more 
specifically railway traffic punctuality and the factors influenc-
ing it in 2008. The report focuses both on the punctuality of 
long-distance passenger traffic and Helsinki area commuter 
traffic, as well as on freight traffic punctuality. It empha-
sises the effect of track maintenance on punctuality but also 
describes the effects of the entire railway sector's actions on 
punctuality. This is the first time such an extensive punctuality 
report is published in Finland. 
The factors causing unpunctuality can be divided into 
those caused by either a infrastructure manager or railway 
undertaking and those caused by external factors. External 
factors include weather, accidents, and vandalism classified as 
criminal traffic mischief. In addition, many delays are second-
ary delays caused by other delayed railway traffic. 
The factors concerning the infrastructure manager 
include track maintenance and construction work, temporary 
speed limits caused by track's poor condition, defects in traffic 
control systems and safety devices, and damage to the electric 
rails. Delays caused by the railway undertaking are related to 
locomotive and stock defects, the turn round cycle of staff and 
stock, and to the assembling and loading of a train. 
Roughly speaking, about one third of the passenger traffic 
delays are caused by a infrastructure manager, one third by a 
railway undertaking and one third by external reasons. 
The aim in the longdistance passenger traffic is that 
at least 90 % of the trains will arrive at their destination on 
schedule. Delays are defined as more than a 5-minute devia-
tion from the schedule. In 2008 90.6 % of the trains arrived 
at their destination promptly. Most of the long-distance traffic 
delays were less than 15 minutes. Punctuality remained good 
in spring and summer, but started to fail at the end of the year. 
The main reasons were the track work between  Kouvola and 
 Luumäki,  defects in traffic control systems and safety devices,  
problems caused by slipperiness of the track, a heavy snow-
storm in November and temporary speed limits. 
In Helsinki area commuter traffic the punctuality is meas- 
rn-ed  both at the station of departure and the destmation.The 
aim is that at least 97.5 % of the trains leave the station of 
I departure and arrive at their destination on schedule.The limit 
for being delayed is 3 minutes. In 2008 95.9 % of the 
I muter trains were punctual. Local commuter punctuality has 
I worsened slightly annually. One reason is the increase in the 
number of trains, which is seen as a lack of rail capacity espe-
I daily in Helsinki marshalling yard andTikkurila. 
In 2008 the punctuality of commuter traffic was at its 
I worst from September to November. The punctuality was 
adversely affected by the defects in Helsinki area remote con- 
trol system in October and other defects in traffic control sys - 
I tems and safety devices, a snowstorm in November and the 
I bridge work in Tikkurila. Most of the commuter traffic delays 
I in 2008 were less than 5 minutes. 
The aim in freight traffic is that at least 90 % of the trains 
I arrive at their destination no more than 15 minutes late. In 
1 2008 87.4 % of the freight traffic trains arrived at their des- 
I tination promptly. In freight traffic, too, the punctuality was 
I at its worst in autumn due to track work, slipperiness of the 
I track and a snowstorm in November. 
In 2008 one single incident, which caused most unpunc-
I tuality, was the malfunction of the Helsinki area remote con- 
il  trol  system on 9 October 2008. This quickly had nationwide 
I effects. In both long-distance and commuter traffic punctuality 
I fell to 50 %. For safety reasons, traffic control is the part and 
parcel of railway traffic. When remote control systems fail 
traffic is controlled locally, which slows down railway traffk 
I and lowers punctuality. In 2010 the Finnish Rail Administra-
I: tion will introduce a new remote control , covering 
1 all of Southern Finland. However, it is still good to be pre- 
I pared for malfunctions in technical systems by intensifying the 
I maintenance models and developing the operations models for 
I exceptional situations. 
2008 was very busy on the track work sector. The tracl 
1 work is coordinated with traffic so that the work can be done 
I within the time limits allowed by the train traffic, and trair 
traffic punctuality is not affected excessively. However, in 
many situations the work places limits on train speeds and 
capacity of a track. In 2008 the most significant rail develop-
ment project was the improvement of the level of service in 
the section of line between Lahti arid Luurnäki. At the end of 
2008 the project track work caused a punctuality deviation, 
when only one track was in use for some time on the section 
of line which normally has two tracks. In addition, more work 
than planned had to be scheduled for the year-end. 
The international comparison of railway traffic punc-
tuality is complicated by the differences between countries 
in measuring the punctuality and in the thresholds used in 
measurements. The railway environment and traffic structure 
also differ from one country to another. However, the report 
discusses the railway traffic punctuality in certain European 
countries in 2008. Although a direct comparison between the 
countries cannot be made, it can be stated, that in Finland rail-
way traffic punctuality is good by European standards. 
The Finnish Rail Administration works actively to 
improve railway traffic punctuality, for example, by develop-
ing the follow-up and analysis of punctuality, making punctual-
ity co-operation with the railway undertaking and by using a 
certain amount of investments for improving punctuality, in 
particular. Work on punctuality is not only dealing with the 
problems discovered so far, but also anticipating situations and 
preparing for different malfunctions.  
il  
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I RHK:n rooli ja 
tehtävät, rautatie - 
sektori  
Rata}iallintokeskus (RHK)  vastaa Suomen valtion rataverkon 
rakentamisesta, ylläpitämisestä ja kehittämisestä. RHK vastaa 
myös rataverkon turvallisuudesta sekä ratakapasiteetin jaka-
misesta ja hikenteenohjauksesta. RHK:n tehtävänä on tarjota 
henkilö- ja tavaraliikenteelle  joka päivä luotettavasti ja turval-
lisesti liikennöitävissä oleva rata. 
Ratahallintokeskus toimii liikenne- ja viestintäministeriön 
 alaisena. Rautatiealan turvallisuusviranomaisena toimii Rauta-
tievirasto, joka valvoo myös Ratahallintokeskuksen toimintaa. 
Ratahallintokeskus on asiantuntija- ja tilaajaorgainsaatio, 
 joka työllistää noin  120 henkilöä. Ratahallintokeskus ostaa 
ratojen kunnossapito- ja rakentamistyöt sekä osan ratojen 
suunnittelusta ja liikenteenohjauksen palveluista ulkopuoli-
silta yrityksiltä. Rautatieliikenteen sujumista valvoo  ja koor-
dinoi RHK:n Liikennekeskus. Ratahallintokeskus perustettiin 
vuonna 1995, kun Suomen rautateiden hallinto järjesteltiin 
uudelleen ja valtionrautatiet yhtiöitettiin VR-Yhtymä Oy:ksi 
tytäryhtiöineen. 
Rautateiden tavaraliikenne avattiin kilpailulle vuonna 
 2007  ja henkilöliikenteen kilpailuttamista  selvitetään parhail-
laan. Toistaiseksi Suomen rataverkolla liikennöi kuitenkin  vain 
 yksi rautatieyritys,VR Osakeyhtiö, joka kuuluu VR-konserniin. 
VR-konserm on  valtion omistama kuljetusalan yritys, joka har-
joittaa rautatieliikennettä (VR Osakeyhtiö)  ja sitä täydentävää 
ajoneuvohikennettä (Pohjolan Liikenne) sekä tarjoaa rato-
jen kunnossapidon, rakentamisen ja suunnittelun palveluita 
(Oy VR -Rata Ab). 
Liikenne- ja viestintärniriisteriössä on käynnissä liikenne- 
hallinnon virastouudistuksen selvitystyö. Vuoden  2010 alusta 
Ratahallintokeskus, Tiehallinto  ja Merenkulkulaitoksen väy-
lätoiminnot  yhdistyvät väylävirastoksi. Rautatievirasto, Ajo-
neuvohallintokeskus, Ilmailuhallinto  ja Merenkulkulaitoksen 
meriturvallisuustoiminnot  yhdistyvät liikenteen turvallisuus-









- vuoden 2010 alusta osa - vuoden 2010 alusta osa 
Väylävirastoa 
	 liikenteen turvallisuusvirastoa  
Konsultit 	1 	[ 	Urakoitsijat 	1 	Rautatieyritykset  
mm. suunnittelu- mm. radan raken- 	I toistaiseksi vain 
palvelut 	 tamis- ja kunnossa-  I 	VR Osakeyhtiö  
pitopalvelut 	j 	_____________________  
Kuva 1. Ratahallintokeskuksen toimintaympäristö. 




	 ohjauksen järjestäminen  
	
2.1 	Rautatieiikenteen  
ominaispiirteet 
Rautatieliikenteen vahvana ominaispiirteenä on sidonnaj-
suus raiteeseen. Raiteet rnäärittelevät minne juna voi mennä, 
minkä vuoksi rautatieliikennettä voidaan luonnehtia tältä osin 
suljetuksi järjestelmäksi. Junilla ei ole  ohitusmandollisuuk
-sia  tai vaihtoehtoisten reittien käyttömandollisuuksia samaan
tapaan kuin tiehlkenteen ajoneuvoilla. Toinen rautatieliiken-
teen vahva ominaispiirre on aikataulutettu liikenne, mikä tar-
koittaa, että kukin juna liikkuu rataverkolla ennalta määritetyn 
kulkusuunnitelman mukaan. 
Raiteella on suuri lujuus ja pieni kitka, minkä vuoksi 
 rautatieliikenteessä vetovoiman  tarve suhteessa kulj etettavaan
 massaan  on pieni ja käytettävät nopeudet ovat suuria. Tämän
vuoksi myös junan jarrutusmatka on pitkä.Turvallisuuden var-
mistamiseksi vain yksi juna liikkuu yhdellä rajatulla raideosuu-
della kerrallaan. Rautatieliikenteessä turvallisuus on kaikessa 
toiminnassa aina ensisijaista.  
Turvallisuussyistä liikenteenohjaus  on erottamaton osa 
 rautatiehikennettä.  Rautateiden hikenteenohjaus toteuttaa ja 
 valvoo junaliikenteen kulkua siten, että liikenne sujuu aikatau-
lussa, turvallisesti ja tilanteen kokonaisuus huomioon ottaen. 
 Liikenteenohjauksen  tehtävänä on mm. varmistaa junille tur-
vallinen kulku ohjaamalla vain yksi juna rajatulle raideosuu-
delle kerrallaan, ohjata junia niiden aikataulun mukaan, suorit-
taa ratatöille tarvittavat raidevaraukset ja välittää tietoa radalla 
toimiville. Liikenteenohjauksessa junien turvalliseen ohjaami-
seen käytetään useita erilaisia teknisiä järjestelmiä  ja laitteita. 
 Liikenteenohjauksen  lisäksi järjestelmillä varmistetaan kuljet-
tajan toimintaa (kulunvalvontajärjestelmä).  Koska liikenteen- 
ohjaus on välttämätöntä rautatieliikenteen turvallisuuden var-
mistamiseksi, osaa hikenteenohjauslaitteista kutsutaan usein 
 turvalaitteiksi.  
2.2 	Suomen rataverkko ja 
rautatieliikenne  
Suomessa liikennöidyn rataverkon pituus oli 31.12.2008 5 919 
 km.Tästä yksiraiteista  rataa on 5 349 km. Sähköistettyjä ratoja
 on  yhteensä 3 067 km ja kauko-ohjattuja ratoja 4160 km, josta 
 radio-ohjattuja ratoja 1339 km. Rataverkolla liikkuu vuoro-
kaudessa noin 300 kaukohikenteen junaa, lähes 900 Helsingin 
seudun lähililkenteen junaa sekä noin 500 tavarajunaa. 
Ratahallintokeskuksella on viranomaisvastuu rautatielilken
-teen  liikenteenohjauksesta ja sen järjestämisestä. Ratahal-
lintokeskuksessa toimii Liikennekeskus eli valtakunnallinen 
 liikenteenohj aus. Liikennekeskus  valvoo rautatieliikenteen
sujumista ympäri vuorokauden, ratkaisee tarvittaessa  häiriöti-
lanteita ja tiedottaa häiriöistä. Alueellisen liikenteenohjauksen 
Ratahallintokeskus ostaa palveluna VR Osakeyhtiöltä. Alueel-
liset liikenteenohjauskeskukset työllistävät noin 400 liiken-
teenohjaajaa. 
Ratahallintokeskuksen Liikennekeskus  aloitti toimintansa 
vuonna 2008. Aikaisemmin valtakunnallista  junalilkenteen 
 ohjausta  hoitiVR Osakeyhtiö Ratahallintokeskuksen tilaamana
palveluna. Syynä muutokseen oli kotimaan tavaraliikenteen 
kilpailun avautuminen, mikä tarkoittaa sitä, että VR Osakeyh-
tiö voi saada l• •vuosina kilpailijoita. Tasapuolisuuden ja avoi-
muuden turvaamiseksi on tärkeää, että liikenteenohjauksen 
 keskeiset valtakunnalliset toiminnot hoitaa valtion  rataverkosta
 vastaava  Ratahallintokeskus. 
Häiriötilanteessa Ratahallintokeskuksen Lilkennekeskus 
 arvioi kokonaistilanteen sekä suunnittelee  ja koordinoi yhteis-
työssä liikennöitsijän kanssa tarvittavat toimenpiteet, jotka 
koskevat muun muassa junien kulkujärjestystä ja vuorojen 
peruutuksia. Liikennekeskus koordinoi alueellista liikenteen- 
ohjausta ja antaa ohjeita liikenteenohjaajille häiriötilanteen  vai-
kutusten minimoimiseksi. Liikennekeskus on tarpeen mukaan 
yhteydessä viranomaisiin ja antaa tiedotteita medialle. 
Varsinaiset liikenteenohjaustoimet toteuttaa alueellinen 
 liikenteenohjaus.  
2.4 	Täsmällisyyden määritelmä ja 
täsmällisyystavoite 
Rautatielilkenteen täsmällisyydellä tarkoitetaan aikataulun- 
mukaista saapumista tietylle asemalle. Täsmällisyyden määri-
telmä ja mittaaminen eivät kuitenkaan ole täysin yksiselitteisiä 
vaan niihin liittyy useita epävarmuustekijöitä ja määrittelyky-
symyksiä. Tällaisia ovat mm. täsmällisyyden mittaustarkkuus, 
 täsmällisyyden seuranta-asemat,  matkustaj arnäärän huomioon
ottaminen täsmällisyysmittauksessa, peruttujen junavlioroj  en 
 huomioiminen  sekä myöhästymissyyn luotettava kirjaaminen. 
Suomessa rautatieiikenteen täsmällisyyttä on mitattu 
junan täsmällisyytenä määräasemalla.  Tällainen mittari on 
 yksinkertainen  ja selkeä, minkä vuoksi vastaavanlainen mittari
 on  käytössä monissa Euroopan maissa. Useissa maissa täsmäl-
lisyysmittariin sisällytetään  kuitenkin myös täsmällisyys lähtö- 
asemalla ja/tai väliasemilla. Suomalainen täsmällisyysmittari 
- Ei liikennäintiä 
Yksityinen rata 
• Museorata 	 - 
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Kuva 3. Suomen rataverkon keskimäãräinen junaliikenne.  
onkin kehittämissuunnittelun alaisena, mutta tulosten vertail-
tavuuden vuoksi määräasematäsmällisyytta  on syytä tarkastella 
myös jatkossa. Tämän raportin täsmällisyysprosentit perustu-
vat pääasiassa määränpäätäsmällisyyteen.  L'• •liikenteen täs-
mällisyysprosentissa otetaan huomioon myös lähtötäsmällisyys 
sekä perutut junavuorot. 
Henkilökaukoliikenteessä juna katsotaan myöhästyneeksi, 
kun se on määräasemallaan yli 5 minuuttia myöhässä. Tavara-
liikenteessä vastaava luku on 15 minuuttia. Helsingin seudun 
lliikenteessä raja-arvona on 3 minuuttia siten, että juna kat-
sotaan myöhästyneeksi, jos se on lähtö- tai määräasemallaan 
 myöhässä  3 minuuttia tai enemmän. 
Vaikka täsmällisyys ilmoitetaan aikataulussaan mäaräase-
malleen saapuneicien junien osuutena kaikista junista, junille 
 matkan  varrella aiheutuneita myöhästymisiä seurataan  ja niitä 
voidaan tarkastella erikseen. Tietty junavuoro voi myohästyä 
matkallaan useassa eri paikassa ja useasta eri syystä. Närnà kaikki 
 matkan  varrella syntyvät myöhästymiset tallentuvat seuranta- 
järjestelmään erikseen ja niiden perusteella voidaan seurata 
myöhästymisten syitä sekä myehästymisten syntymistä  rata-
verkolla. 
Ratahallintokeskus ja YR Osakeyhtio ovat asettaneet 
yhdessä täsmällisyystavoitteet henkilö- ja tavaralukenteelle. 
Henkilökaukoliikenteessä ja tavaraliikenteessä tavoitteena  on 
 yli  90 0 0 täsmällisyys määräasemalla. Helsingin seudun lähihi-
kenteessä tavoitteena on yli 97,5 00  täsmällisyys lähtö- ja niaä-
räasemalla. Lisäksi liikenne- ja viestintäministeriö on asettanut 
Ratahallintokeskukselle erillisen tavoitteen radanpidon aiheut-
tamaan epätäsmällisyyteen liittyen. Tavoitteena  on, että enin-
tään 5 ° o henkilökaukoliikenteen junista myöhästyisi radanpi-
toon liittyvien syiden vuoksi. 
Täsmällisyys henkilökaukoliikenteessä 
Täsmällisyys henkilökaukoliikenteessä kertoo niiden junien 
prosenttiosuuden, jotka ovat saapuneet määräasemalleen aika-
taulustaan enintään 5 minuuttia myöhässä. Peruttuja junavuo-
roja ei huomioida täsmällisyyden laskennassa. 
Täsmällisyys lähiliikenteessä  
Täsmällisyys lähiliikenteessä kertoo niiden Helsingin seudun 
lähijunien prosenttiosuuden, jotka ovat saapuneet määräase-
malleen tai lähteneet lähtöasemaltaan aikataulustaan  alle 3 min 
 myöhässä. Peruttu junavuoro katsotaan myöhästyneeksi. 
Täsmällisyys tavaraliikenteessä 
Täsmällisyys tavaraliikenteessä kertoo niiden junien prosent-
tiosuuden, jotka ovat saapuneet nlääräasemalleen aikataulus-
taan enintään 15  minuuttia myöhässä. Peruttuja junavuoroja 
ei huomioida täsmällisyyden laskennassa.  
2.5 	Täsmällisyyden mittaaminen 
Junien kulkutiedot tallentuvat Ratahallintokeskuksen junien 
seurantajärjestelmään JUSEen. Kulkutiedot kirjautuvat seu-
rantajärjestelmään liikenteenohjausjärjestelmistä  tai liiken-
teenohjaajan syöttämänä. Liikenteenohjaaja  kirjaa myöhässä 
oleville junille myöhästymissyyn. Myóhästymissyyt  on ryh-
mitelty 12  eri luokkaan. JUSE-järjestelmässä henkilökauko-
liikenteen junien seuranta-asemia  on noin 50 kpl. Osaa seu-
ranta-asemista muutetaan vuosittain  mm. siten, että suurten 
ratatöiden vaikutuksia liikenteeseen pystytään seuraamaan 
tarkemmin. Tavaraliikenteessä seuranta-asemia on enem-
män, koska kaikki lähtö- ja määräpaikat tallentuvat seuranta-
asemaksi. Helsingin seudun lähiliikenteessä seuranta-asemia 
 on 14-kpl.  
Junien seurantajärjestelmään kirjataan henkilökaukohi-
kenteen junalle syykoodi, kun se on 4- minuuttia tai enemmän 
myöhässä. Lähiliikenteessä syy kirjataan 2 minuutin myöhäs-
tymisen jälkeen. Jos juna myöhästyy vida lisää, syy kirjataan 
 jo  yhden minuutinkin lisämyöhästymisille. Tavaraliikenteessä 
syy kirjataan ensimmäisestä  15 min ylittymisestä, sen jälkeen 
toiselle 15 min lisämyöhästymiselle ja tämän jälkeen jokaiselle 
lisämyöhästymisminuutille. 
JUSE-järjestelmä on ollut käytössä vuodesta 2005 asti. 
Liikenteenohjaus pystyy tarkkailemaan JUSEsta myöhässä 
olevien junien tilannetta reaaliajassa ja hyödyntää tietoja häi-
riötilanteiden hoitamisessa. Täsniällisyystilastointia  ja -ana-
lysointia varten JUSEsta voidaan hakea junien kulkutietoja 
jälkikäteen. JUSE-järjesteiniästä välitetään junien kulkutieto 
myös VR:n internetsivuille, joiden kautta matkustaja voi seu-
rata haluamansa junan kulkua. JUSE on tärkeä väline myös eri 
sidosryhrnille, kuten VR:n yhteyskeskukselle, lipunmyyjille  ja 
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Kuva 5.  Helsingin seudun lähiliikenteen täsmällisyyden seuranta-asemat junien seurantajärjestelmässä vuonna  2008. 
	2.6 	Myöhästymissyyt  
Kun juna myöhästyy, liikenteenohjaaja kirjaa seurantajärjes-
telmään myöhästymissyyn. Myöhästyrnissyyt on ryhrnitelty 
12 eri luokkaan ja sekundäärisiin myöhästymisiin seuraavalla 
tavalla: 
• Liikenteenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat: mm. 
opastinviat, vaihdeviat, kauko-ohjausjärjestelmien  viat, 
viestintälaitteiden viat ja kulunvalvontalaitteiden viat sekä 
kaluston valvontalaitteiden viat 
• Rata: radan kunnosta ja ratatöistä johtuvat myöhästymiset 
• Sähköistys: sähköratavauriot  ja muut sähköistyksen viat 
sekä sähköratatyöt 
• Moottorijuna- ja vaunukaluston tekniset viat 
• Veturit: veturiviat ja veturin odotus 
• Henkilökunta: mm. henkilökunnan vaihdosta tai odotuk-
sesta johtuvat syyt 
• Junakokoonpanosta ja vaunujen odotuksesta johtuvat syyt 
• Tavarankäsittely 
• Liikennetekniset syyt: mm. ahtaus ratapthalla, varatut raiteet 
• Matkustajapalvelu: mm. matkustajaruuhka, matkustajien 
odotus, ylimääräiset pysähdykset, matkustajien aiheutta- 
mat häiriöt 
• Onnettomuudet: mm. tasoristeysonnettomuudet  ja allejaanmt 
• Sää- ja keli sekä muut ulkopuoliset syyt:  mm. lumipyry, 
 radan  liukkaus, ilkivalta, muut syyt 
• Muusta liikenteestä johtuvat sekundääriset syyt  
2.7 	Sekundääriset myöhästymiset 
Rautatieliikenne on alttiina erilaisille häiriötekijöille, jotka 
johtavat junan myöhästymiseen. Kun häiriö vaikuttaa suoraan 
junan kulkuun, on kyseessä primäärinen myöhästyminen. 
Rataverkko ja raideliikenne ovat kuitenkin kokonaisuuksia, 
joissa yksi tapahtuma vaikuttaa helposti toiseen. Yhden junan 
myöhästyminen aiheuttaa helposti myöhästymisiä myös muille 
junille. Näitä myöhästymisiä kutsutaan sekundäärisiksi. Mitä 
kuormitetumpi rataosa on kyseessä, mitä tiukemmat kalus-
tokierrot ovat ja mitä vähemmän on ohitus- ja kohtauspaik-
koja, sitä enemmän sekundäärisiä myöhästymisiä syntyy. Esi-
merkiksi yhden junan kalustovika saattaa myöhästyttää useita 
muitakin junia, kun suunniteltuja aikatauluja ei pystytä nou-
dattamaan. Myös vaihdolliset yhteydet lisäävät sekundäärisiä 
myöhästymisiä, jos yhteysjuna odottaa matkustajia myöhässä 
olevasta junasta. Pitkiä odotuksia kuitenkin väitetään  ja tarvit-
taessa matkustajat kuljetetaan perille korvaavin kuljetuksin. 
Suomessa sekundääristen myöhästymisten osuus kaikista 
myöhästymisistä on suuri, henkilökaukoliikenteessä noin puo-
let myöhästymisminuuteista on sekundäärisiä. Tämä kertoo 
ratakapasiteetm korkeasta käyttöasteesta, rataverkon yksiraitei - 
suudesta ja tiettyjen rataosien puutteellisesta välityskyvystä.  
2.8 	Epätäsmällisyyttä 
aiheuttavia tilanteita 
Epätäsmällisyyttä aiheuttavat syyt voidaan jakaa radanpitäjästä 
johtuviin, liikennöitsijästä johtuviin sekä ulkopuolisim syi-
hin. Ulkopuolisia syitä ovat mm. sää ja keli, onnettomuudet 
 ja allejäännit  sekä ilkivalta. Lisäksi osa myöhästymisistä on ns. 
sekundäarisiä myöhästvmisiä,  jotka johtuvat muusta myöhässä 
olevasta junaliikenteestä. 
Radanpidosta johtuvia syitä ovat mm. radan kunnos-
sapito- ja rakennustyöt, radan kunnosta johtuvat tilapäiset 
nopeusrajoitukset, liikenteenohjausjärjestelmien viat  ja turva-
laiteviat sekä sähköratavauriot. Liikennöitsijästäjohtuvia myö-
hästymissyitä ovat mm. veturi- ja kalustoviat, henkilökunta- ja 
kalustokiertoihin liittyvät syyt sekä junan kokoonpanoon ja 
lastaukseen liittyvät syyt. 
Karkeasti voidaan sanoa, että henkilöliikenteessä noin 
kolmasosa myöhästymisistä johtuu radanpitäjästä, kolmasosa 
liikennöitsijästä ja kolmasosa ulkopuolisista syistä. Jako ei ole 
täysin yksiselitteinen, koska esimerkiksi pysähtymisajan ylitys 
tietyllä asemalla saattaa johtua matkustajien toiminnasta (esim. 
paljon matkatavaraa), liikennöitsijän toiminnasta (esim.  tie-
donkulku konduktöörin ja kuljettajan välillä) tai radanpitäjästä 
(esim. vika kuulutus- tai informaatiojärjestelmässä)  ja näiden 
syiden erittely täsmällisyysmittauksessa olisi vaikeaa. Säästä ja 
kelistä johtuvat myöhästymiset katsotaan usein ulkopuolisista 
syistä johtuviksi myöhästymisiksi, mutta sekä radanpitäjä että 
liikennöitsijä voivat tiettyyn rajaan asti vaikuttaa näiden myö-
hästymisten määrään omalla toiminnallaan. 
Tavaraliikenteessä esiintyy niyöhästymisten lisäksi myös 
etuajassa kulkua. Toisinaan tavaran kuormaus valmistuu suun-
niteltua aiemmin tai tavaraliikenteen Junia on kulussa suunni-
teltua vähemmän, jolloin aikatauluun merkitytjunakohtaukset 
peruuntuvat, ja juna pääsee kulkemaan etuajassa. Tavarajunien 
etuajassa kulku on mandollista, koska se ei aiheuta vastaavia 
ongelmia kuin henkilöliikenteen etuajassa kulku aiheuttaisi. 
Etuajassa kulkua pyritaän kuitenkin vähentämään tarkentamalla 
suunnittelua, koska etuajassa kulku saattaa vaikuttaa muiden 
junien kulkuun ja kokonaisuutta on tällöin vaikea hallita. 
2.8.1 Ratatyöt 
Ratatyöt  aiheuttavat usein muutoksia rautatieliikenteeseen, 
koska ratatyöt ja rautatieliikenne käyttävät samaa ratakapa-
siteettia. Töiden ajoitus, junaliikenteen ja ratatöiden yhteen-
sovittaminen sekä käytettävä työmenetelmä suunnitellaan 
huolellisesti siten, että työt voidaan toteuttaa liikenteen  sal-
limissa aikarajoissa.  Monissa tilanteissa tehtävä työ aiheuttaa 
rajoitteen junan nopeuteen tai heikentää radan välityskykyä 
 junien kulkuaikoja pidentävästi. Rataverkon nopeusrajoitus-
ten lukumäärä ja välityskykymuutokset pyritään mitoitta-
maan sellaiseksi, että  radan liikennöitävyys ja junaliikenteen 
täsmällisyys eivät heikkene kohtuuttomasti. Lisäksi nämä 
seikat huomioidaan mandollisimman hyvin junien aikatauluja 
suunniteltaessa niin, että etukäteen tiedossa olevat rajoitteet 
eivät aiheuta myöhästymistä.  Vain kaikkein vaativimnhissa työ- 
vaiheissa rata  suljetaan kokonaan rautatieliikenteeltä, joskus 
jopa useammaksi viikoksi. Esimerkiksi vuonna  2008 Jämsän 
 ja  Jyväskylän väliset junavuorot korvattiin linja-autoilla  koko 
 toukokuun ajan.  
2.8.2 Liikenteenohjausjärjestelmiefl 
 viat  ja turvalaiteviat 
Rautateiden liikenteenohjauksella varmistetaan, että liikenne 
rataverkolla sujuu aikataulussaan, turvallisesti  ja kokonaisuu-
den kannalta parhaalla tavalla. Jokaisen junan kulku rataver
-kolla  on valvottua ja ohjattua sekä ennalta suunniteltua. Lii-
kenteenohjaus mm. turvaa junien kulkutiet ohjaamalla  vain 
 yhden junan rajatulle raideosuudelle kerrallaan, suorittaa 
ratatöille tarvittavat raidevaraukset sekä välittää tietoa radalla 
toirniville. 
Rautatieliikenteen ohjaamiseksi ja turvallisuuden var-
mistaniiseksi tarvitaan erilaisia teknisiä järjestelmiä  ja laitteita. 
Nykyaikaiseen rautatietekniikkaan liittyy paljon tietoliikenne-, 
sähkö- ja automaatiotekniikkaa  sekä myös perinteisempää 
mekaniikkaa. Rautatiehikenteen ohjaamiseen käytettaviä lait-
teita ovat mm. opastimet, joilla annetaan kuljettajalle ajon 
salliva opaste, asetinlaitteet, joilla voidaan turvata kulkutiet 
yhdellä tai useammalla liikennepaikalla ja kauko-ohjausjärjes-
telmät,  joilla yksi henkilö voi keskitetysti ohjata liikennettä 
laajemmalla alueella. 
Raiteiden vapaana oloa valvotaan erilaisin tekniikoin,jotta 
varrnistetaan vain yhden junan ohjaaminen tietylle raideosuu-
clelle kerrallaan. Junien kulunvalvontajärjestelmä 1KV valvoo, 
että kuljettaja noudattaa liikenteenohjausta, kuten nopeusra-
joituksia ja opastimia. Tarvittaessa kulunvalvontajärjestelmä 
pysäyttää junan tai alentaa sen nopeutta automaattisesti. 
Koska liikenteenohjaus on välttämätöntä rautatieliiken-
teen turvallisuuden varmistamiseksi, osaa liikenteenohjaus-
laitteista kutsutaan turvalaitteiksi. Mandollisissa vikatilanteissa 
turvalaite toimii aina turvalliseen suuntaan eli tarvittaessa 
pysäyttäen liikenteen. Turvalaitevika ei siis tarkoita laitteessa 
olevan sellaista vikaa, jonka takia laite toimisi junaturvallisuu
-den vaarantaen.  Esimerkiksi jos vaihteelta ei saada ilmaisua sen 
kääntymisestä, turvalaitejärjestelmä ei anna junalle ajon salli-
vaa opastetta.Tietyissä turvalaitevikatilanteissa hikennöinti  on 
 mandollista, kun turvallisuus varmistetaan muilla liikenteen- 
ohjauksen keinoilla ja  toimimalla turvallisuusmääräyksiä nou-
dattaen. Tällöin mm. junien määrää ja nopeuksia rajoitetaan 
voimakkaasti, jolloin junat jäävät myöhään aikataulustaan. 
Häiriöttömässä  tilanteessa junien ohjaus tapahtuu var-
sin  automaattisesti etukäteen suunniteltujen toimenpiteiden 
mukaan.Tällöin hikenteenohjaajan tehtävä on ylläpitää liken- 
teen tilannekuvaa, varmistaa automatiikan toiminta  ja valvoa 
j  junien kulkua erilaisten poikkeustilanteiden varalta. Häiriöti-
lanteessa junien kulkua joudutaan usein ohjaamaan paikallisesti 
käsin. Tällöin liikenteenohjaus on erittäin kuormitettu, koska 
autornatiikkaa ei voida käyttää ja junien kulkuteiden turvaami-
nen yksitellen on hitaampaa. 
Rautatieliikenteessä turvallisuus on tärkein toimintaa 
ohjaava tekijä. Käytössä oleva tekniikka ja toimintatavat asetta-
vat turvallisuuden kaiken muun toiminnan, myös täsmällisyy-
den, edelle. Käytännössä liikenteenohjaus-  ja turvalaitteiden 
 viat näkyvätkin usein heikentyneenä täsmällisyytenä. 
Liikenteenohjausjärjestelmät ja turvalaitteet saattavat 
vikaantua useasta syystä. Laitteet vanhenevat  ja kuluvat tai nu- 
hin voi tulla tekninen vika.  Maastossa olevat laitteet ovat alttiina 
ukkoselle. Kaapeiviat katkaisevat laitteilta tietohikenneyhtey
-den. Virransyöttöongelmia  ilmenee sähkökatkojen yhteydessä,
 jos akustot  eivät riitä turvalaitteen virransyöttödn. Vaihdevi
-koja  ovat mm. rasvan puute sekä vaihteiden asennon anturel
-den  viat. Vikatilanteiden määrää ja niiden vaikutuksia vähenne-
tään ennakkohuolloilla sekä laitteita ja tietoliikenneyhteyksiä 
kandentamalla, mutta vikaantumisia ei täysin voida estää. 
2.8.3 Sähköratavauriot 
Sähköveturin ja sähkömoottorijunan käyttövoimana käyttämä 
sähköenergia siirretään liikkuvaan kalustoon radalle rakenne-
tun sähköistysjärjestelmän avulla. Sähkö välitetään kalustoon 
 radan  yläpuolella olevan ilmajohdon eli ajolangan kautta. 
Ratojen sähköistysjärjesteli-nissä käytetään suuria jännitteitä ja 
vikatapauksissa syntyvät sähkövirrat ovat huomattavia  ja voivat 
aiheuttaa hengenvaaran radalla työskenteleville  ja jopa sivulli-
sille, jos turvallisuusmääräyksiä ei noudateta. 
Sähköratavaurioita ei tapandu kovin usein, mutta ne aihe-
uttavat tapahtuessaan usein pitkäkestoisia myöhästymisiä ja 
 junavuorojen perumisia. Usein liikenne  on täysin estynyt ennen 
kuin vauriopaikka saadaan raivattua  ja vaurion laajuudesta riip-
puen saatetaan tarvita dieselveturia, jolla junat avustetaan vau-
riopaikan ohi. Vaurioalue on usein laaja ja korjaus tehdään kis-
koilla liikkuvalla erikoiskalustolla. Vaurion korjausta hidastaa 
myös korkeajännitetölden vaatima korkea turvallisuustaso.  
2.8.4 Radanpinnan liukkaus 
Syksyisin junien täsniällisyyttä huonontaa ns. lehtikeli. Tällä 
tarkoitetaan radan pinnan liukkautta, joka syntyy, kun puista 
putoavat lehdet ja kosteus muodostavat radan pintaan hukkaan 
kalvon. Liukkauden vuoksi junan pysähtyminen ja liikkeelle 
lähteminen hankaloituvat. Pahimmillaan painava tavarajuna 
saattaa jäädä mäkeen. Liukkauden vaikutusta torjutaan mm. 
 käyttämällä hiekoitusta vetureissa. Myös erilaisia kiskon pesu- 
tekniikoita on kokeiltu ja lehtipuita karsitaan ratojen varsilta. 
Radanpinnan liukkautta esiintyy syksyn lisäksi myös talvella 
pakkasen ja huurteen vuoksi. 
2.8.5 Lumentulo 
Voimakkaat lumipyryt heikentävät rautatieliikenteen täsmälli-
syyttä useasta eri syystä.Tärkeimpiä syitä ovat pakkaantuvasta 
luinesta johtuva vaihteiden toimimattomuus sekä  lumen vai-
kutus junakalustoon. 
Vaihteiden toiminnan on oltava luotettavaa ja vaihteen 
 on  käännyttävä hyvin tarkasti oikeaan asentoon, jotta juna voi 
ylittää sen kulkusuunnasta, nopeudesta ja painosta riippumatta 
kevyesti ja turvallisesti. Suomessa sääolosuhteet ja niiden vaih-
telu ovat vaihteiden kannalta vaativia.  
Lumen pakkaantumista vaihteiden kannalta kriittisiin 
kohtiin pyritään estämaän vaihteiden luniensulatusjärjestel
-millä, vaihteisim asennettavilla lumisuojihla ja käsinharjaamalla. 
Vaihteiden lumensulatuksessa  käytetään sähkövastuksia. Kaik-
kien ratapihojen kaikkia vaihteita ei kuitenkaan kannata hyöty-
kustannusmielessä sähköistää. 
Jokaiseen talveen sattuu muutamia lumipyrypäiviä, jotka 
aiheuttavat junaliikenteelle täsmälhisyysongelmia. Lumipyryi
-hin  varautumisen haasteena on, että muutamaa päivää varten 
 on  vaikea ylläpitää resursseja esimerkiksi vaihteiden puhdis-
tustöihin. Lumitöihin tarvittaisiin muutarnana päivänä suuri 
määrä työntekijöitä ja vuoden muina päivinä vain murto-osa 
 tästä. 
Vaihteiden toimintavarniuuteen tulee valtakunnallisesti 
merkittävä parannus, kun Ilmalan varikon perusparannus 
uusine vaihteenlämmityksineen valmistuu. Ilmalan varikko 
palvelee koko maan rautatieliikennettä, sillä siellä huolletaan, 
varustetaan ja kootaan käytännöllisesti katsoen kaikki henkilö- 
liikenteen junat. Varikon toimintavarmuus on siten koko valta-
kunnan rautatieliikenteen kannalta tärkeää.  
2.8.6 Liikennöitsijästä johtuvat syyt 
Tyypillisiä liikennöitsijästä johtuvia myöhästymissyitä ovat 
veturi- ja kalustoviat, joita ovat esimerkiksi jarru-, ovi-  ja kyt-
kentäviat tai junan kulunvalvontalaitteen viat.  Vika ei aina vält-
tämättä pysäytä junaa, mutta turvallisuussyistä viallisella kalus-
tolla hiikennöinti on hyvin rajoitettua. Esimerkiksi rataverkolla 
ei lähtökohtaisesti saa hiikennöidä ilman toimivaa kulunvalvon-
talaitetta tai jos junassa on ovivika. Jos junayksiköiden kytke - 
yhteen ei onnistu suunnitellusti, niin yksiköt joudutaan 
ajamaan niääränpäähänsä kahtena eri junana. Suunniteltuja 
henkilökunta- ja kalustokiertoja ei pystytä noudattamaan häi-
riötilanteissa ja vaikka liikennöitsijällä on varakalustoa ja -hen-
kilöstöä, ei niitä aina häiriötilanteissa saada paikalle tai niitä ei 
ole riittävästi. 
Muita hikennöitsijästä johtuvia syitä ovat  mm. junan 
kokoonpanoori ja lastaukseeri liittyvät syyt sekä osittain mat-
kustajapalveluun liittyvät syyt. 
2.9 	Rautatieliikenteen  
täsmällisyystaso Euroopassa 
Rautatieliikenteen täsniällisyyden vertailua kansainvälisesti 
vaikeuttaa se, että eri maissa on usein hieman erilainen tapa 
mitata liikenteen täsmällisyyttä. Kansainvälistä standardoi-
tua mittaristoa ei ole olemassa eikä täsmällisyystietoa tuoteta 
laaja-alaisesti julkiseen käyttöön. Joissain maissa täsmällisyys 
ilmoitetaan määräasemalle aikataulunmukaisesti saapuneiden 
junien osuutena kaikista junista, joissain maissa täsmällisyy-
teen sisällytetään myös lähtöaseman täsmällisyys  tai täsmälli-
syys väliasemilla. Myös täsmällisyyden  raja-arvot vaihtelevat, 
vaikka S minuutin raja on  melko yleisesti käyt6ssä. Täsrnalli-
syyden vertailua vaikeuttaa myös  se, että rautatieympäristöt ja 
 liikenteen rakenne eroavat maittain. Esimerkiksi läFuhikenne 
saattaa erota siitä, mitä se on Suomessa Helsingin seudulla. 
Suomessa käytetty jako henkilökauko- ja lähiliikenteeseen  ei 
välttämättä vastaa vertailumaissa käytössä olevaa jaottelua. 
Suuressa osassa Euroopan maita on paljon kansainvälistä lii-
kennettä, jossa myöhästymiset ketjuuntuvat maasta toiseen. 
Edellä mainituista rajoituksista huolimatta seuraavassa 
tarkastellaan eräiden maiden rautatieliikenteen täsmällisyysti-
lannetta vuonna 2008. Tiedot ovat peräisin kyseisten maiden 
ratahallinnoilta. 
Ruotsissa täsmällisyyttä mitataan varsin samaan tapaan 
kuin Suomessa eli junan määräasemalla  5 minuutin raja-arvolla. 
 Vuonna  2008 kaikkien henkilöliikenteen junien täsniällisyys  oh 
91,7, 0  ja kaukoliikenteen junien täsmällisyys oli 84,7 00. 
Norjassa henkilöliikenteen tasmällisyys ilmoitetaan yhtenä 
prosenttilukuna, mutta täsmällisyyden  raja -arvo vaihtelee lalli-
liikenteen 3 minuutistakaukoliikenteen 5 minuuttiin.Täsmälli-
syysprosentt lasketaan vain junan rnääräasematäsmällisyydestä 
kuten Suomessakin. Henkilöliikenteen täsmällisyys oli vuonna 
 2008 86 % 2000-luvulla henkilökaukoliikenteen täsmällisyys 
 on  vaihdellut vuosittain jopa alle 70 °o:sta (2000) yli 90 °o:iin 
(2004). Lentokenttäjunan täsmällisyys on aina ollut hyvällä 
tasolla noin 95 O/  Oslon l•• •liikenteen täsmällisyys on vaih-
dellut 2000-luvulla vuosittain noin 85 qo:sta reiluun 90 %:iin. 
Saksassa tarkastellaan erikseen erityyppisen liikenteen 
täsmällisyyttä. Säännöllisen, yhden tai kanden tunnin välein 
vakioaikataululla kulkevan liikenteen tasmällisyys oli 81,4 O/ 
vuonna 2008.Tähän eivät kuulu esimerkiksi yöjunat.Täsmälh-
syyttä mitataan S minuutin raja-arvolla kaikilla asemilla, joilla 
 ko.  junalla on aikataulunmukainen pysähdys. 
Ranskassa mitataan junien lähtö-  ja mäaräasematasmälli
-syyttä. Vuonna  2008 77,8 o kaukoliikenteen junista lähti aika-
taulunsa mukaisesti raja-arvona 0 minuuttia. Määräasemalleen 
saapui täsmällisesti 80,5 'o junista. Määräasematäsmällisyy-
dessä raja-arvo on 5 min, eli sama kuin Suomessa. 
Sveitsissä henkilökaukoliikenteen junien täsmälhsyyttä 
mitataan 15 suurimmalla asemalla ja erikseen seurataan Junien 
1=  lähtö- ja saapumistäsmällisyyttä. Täsmällisyyttä seurataan 
eri raja-arvoilla, mutta Suomessa käytetyllä  5 minuutin raja-
arvolla vuonna 2008 henkilökaukoliikenteen saapurnistäsmäl-
lisyys oli 94,1 00  ja lähtötäsmällisyys oli 95,8 °/ó. 
Itävallassa täsmällisyyttä mitataan kaikilla asemilla, Joilla 
junalla on aikataulussa pysähdys.  Raja-arvona käytetään sekä 
lähi- että kaukoliikenteessä 5 minuuttia. Vuonna 2008 kauko
-liikenteen täsmällisyys oli  73,5 °oja lähiliikenteen täsmallisyys  
15 oli 95,4 o o . Kaukoliikenteen heikko täsmälhsyys johtui osittain 
kansainvälisen liikenteen huonosta täsrnällisyydestä. 
Iso-Britanniassa käytetään täsmällisyyden raja-arvona 
S henkilökaukoliikenteessä 10  minuuttia ja lähiliikenteessä 5 
 minuuttia. Täsmällisyyttä mitataan määräaseman lisäksi myös 
reitin varrella. Vuonna 2008 Iso-Britannian henkilökaukolii-
kenteen täsmällisyys oli 86,2 °/o ja kaiken henkilöliikenteen 
 (ml.  lähiliikenne) 89,9 0/o. 
Belgiassa täsmällisyyden rajana käytetään myös  5 
tin  myöhästymistä. Täsmällisyysprosenttiin lasketaan täsmäl - 
S lisyys junan määräasemalla sekä Brysselin asemalla. Vuonna 
 2008 henkilöliikenteen  täsmällisyys Belgiassa oh 90,2 °/o.  
Italiassa mitataan henkilókaukoliikenteen täsmällisyyttä  
5- vain määräasenialla ja myöhästymisen rajana käytetään 15 
S minuuttia. Vuonna 2008 tämän mittarin mukaan henkilökau- 
koliikenteen täsmällisyys oli 89,7 0 o. 
Unkarissa täsmällisyyden raja -arvona käytetään 5 minuut-
tia ja täsmällisyysprosentti lasketaan vain junan määräaseman 
täsmällisyystiedoista. Vuonna  2008 henkilökaukoliikenteen 
 täsmällisyys oli Unkarissa  83,4- %. 
Slovakiassa täsmällisyyden raja-arvona käytetään niin 
 5  ikään 5  minuuttia. Täsmällisyysprosentti lasketaan junan alku- 
1=  asema- ja määräasematäsmällisvydestä. Vuonna 2008 henkilö- 
liikenteen täsmällisyys oli 96,7 00. 
5 	Vaikka täsmällisyyden määritelmä  ja sen mittaustapa vaih - 
5 televat  maittain eikä tuloksia voida suoraan verrata toisiinsa, 
voidaan edellä esitetyn perusteella kuitenkin todeta, että Suo - 
5  messa rautatiehikenteen täsmällisyys on eurooppalaisittain 
hyvällä tasolla. 
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3 Vuonna 2008  
eniten epa - 
täsmällisyyttä 
aiheuttaneet 
yksittäiset häiriöt  
3.1 	Helsingin alueen kauko- 
ohjausjärjestelmän  
vika 9.10.2008 
Helsingin alueen kauko-ohjausjärjestelmä (HELKA) kaatui tie-
to1iikennekomponentir vian vuoksi tor staiaamuna 9.10.2008 
 kello  5.50, mikä aiheutti rautatieliikenteen pysähtymisen  rata-
osilla Helsinki—Turku, Huopalahti—Vantaankoski, Helsinki— 
Riihimäki ja Kerava—Haarajoki. Liikennehäiriöt heijastuivat  ja 
 levisivät nopeasti valtakunnallisiksi. Liikenne voitiin aloittaa, 
kun järjestelmä saatiin suurelta osin käyttöön noin kello 9. 
 Junien myöhästymiset jatkuivat kuitenkin  koko päivän. Lii-
kenteen sujumisen ja tietoliikenneyhteyden riittävyyden var-
mistamiseksi Espoon liikennettä ei ohjattu kauko-ohjausjärjes-
telmällä, vaan paikallisesti Espoon alueasetinlaitteella. Tällöin 
junaliikennettä ohjattiin paikallisesti Huopala}idesta Vantaan-
koskelle ja Kirkkonummelle. Paikallinen ohjaus on yhden 
henkilön tekemää tarkkaa, turvallisuuskriittistä  ja kuormitta - 
työtä, mistä johtuen Espoon suunnan lähijunaliikenteessä 
oli rajoituksia ja osa junavuoroista oli peruttu.  
9.10. erottuu vuoden 2008 myöhästymistilastoissa sekä 
henkilökaukoliikenteen että Helsingin seudun 1liikenteen 
huonoimpana täsmällisyyspäivänä. Sekä kauko- että lä}iiliiken
-teessä täsmällisyysprosentti  putosi jopa alle 50 %:iin. Lähilii-
kenteessä 9.10. kertyneiden myöhästymisminuutlien  määrä oli 
lähes kaksinkertainen toiseksi huonoimpaan eli  24.11. lumipy-
rypäivään verrattuna. Henkilökaukoliikenteessä kertyneiden 
myöhästymisminuuttien ero toiseksi huonoimpaan päivään ei 
kuitenkaan ollut merkittävä. Lain..kenteessä 9.10. myöhästy-
misminuutteja syntyi noin 25-kertainen määrä vuoden 2008 
keskiarvopäivään  verrattuna. Henkilökaukohikenteessä  9.10. 
myöhästymisminuutteja syntyi noin 6,5-kertaisesti vuoden 
 2008 keskiarvopäivään  verrattuna. 
Ratahallintokeskus rakentaa parhaillaan uutta, koko Etelä- 
Suomen kattavaa kauko-ohjausjärjestelmää. Uusi järjestelmä 
saadaan kokonaan käyttöön vuoden 2010 loppuun mennessä. 
Ratahallintokeskus on teettänyt ulkopuolisella riskienhallinta-
asiantuntijalla selvityksen nykyisen kauko-ohjausjärjestelmän 
tilasta ja mandollisista parannuskohteista, joilla järjestelmän 
luotettavuutta lisätään ennen uuden ohjausjärjestelmän käyt-
töönottoa. Uusikaan ohjausjärjestelmä ei kuitenkaan täysin 
takaa, että vastaavika vikatilanteilta vältyttäisiin tulevaisuu-
dessa. Tekniset järjestelmät saattavat aina vikaantua, vaikka 
vikasietoisuutta pyritäänkin parantamaan erilaisilla keinoilla, 
kuten komponenttien ja tietoliikenneyhteyksien kandenta-
misella ja  varaosien riittävyyden varmistamisella. Tärkeää  on 
 kehittää voimakkaasti myös liikenteenohjausjärjestelmien kun-
nossapitomalleja ja laitetoirnittajien tukipalvelusopimuksia. 
 Lisäksi edelleen tarvitaan varautumista poikkeustilanteisiin 
 ja toimintamalleja  niiden varalle. Ratahallintokeskus on laa-
tinut vastaavanlaisiin Helsingin alueen kauko-ohjausjärjestel
-män vikatilanteisiin  ohjeen hikenteenohjauksen hoitamisesta 
paikallisesti eri hikennepaikoilla. Lisäksi Ratahallintokeskus 
 on  käynnistänyt yhdessä YR Osakeyhtiön kanssa alueellisten 
liikenteenohjauksen  ja kunnossapidon varautumissuunnitel
-mien  laatimisen onnettomuus- ja poikkeusolojen varalle. Lii-
kenteenohjauksen hoitoa kauko-ohjausjärj estelmien vakavissa 
vikatilanteissa vaikeuttaa jatkossa kuitenkin  se, että paikallisen 
liikenteenohjauksen osaamista  on vaikea ylläpitää, koska joka-
päiväinen työ tehdään kauko-ohjausjärjestelmillä. 
Helsingin kauko-ohjausjärjestelmän kaatuessa  9.10. myös 
matkustajainformaatiossa oli ongelmia, eikä asemille kyetty 
antamaan riittävää tietoa junien myöhästymisistä. Matkusta-
jainformaation puutteellisuus johtui vanhasta  ja rajoittuneesta 
tietojärjestelmästä. Matkustajainformaation parantamiseksi 
Ratahallintokeskus rakentaa uutta, nykyistä kattavampaa infor-
maatiojärjestelmää, joka tulee käyttöön  koko laajuudessaan 
vuoden 2009 keväällä. Lisäksi Ratahallintokeskuksen perusta-
man Infokeskuksen henkilökunta on aloittanut työskentelynsä 
kesäkuussa 2008. Vuonna 2009 Infokeskuksen työntekijämää-
rää lisättiin ja sen  toiminta muutettiin ympärivuorokautiseksi. 
Infokeskuksen toiminta-alue laajenee vähitellen kattamaan 
 koko  maan, kun se tällä hetkellä toimii vain Etelä-Suomen alueella. 
3.2 	Lumipyry 23.-24.11.2008 
Sunnuntaina 23.11.2008 Etelä- ja Kaakkois-Suomeen saapui 
sankka lumipyry. Lumisade vaikeutti vaihteiden kääntämistä 
erityisesti Helsingin ratapihalla  ja Ilmalan varikolla, mikä 
myöhästytti sekä Helsinkiin saapuvia että Helsingistä lähteviä 
junla. Lumi aiheutti myös kalustorikkoja. Vaihteita pidetään 
lumipyrypäivinä toimintakurmossa vaihteenlämmityksillä  ja 
 käsin harjaamalla.  23.11. kunnossapidon miehitystä lisättiin 
puhdistamaan vaihteita, mutta lunta tuli niin paljon ja jopa 
ennustettu enemmän, että vaihteita ei pystytty täysin pitä-
mään toimintakunnossa. Lisäksi Kouvolan ratapihalla ei oltu 
ratatöiden jälkeen voitu kytkeä kaikkia vaihteenlämmityksiä 
käyttöön, mikä aiheutti ongelmia tavaraliikenteelle. 
Marraskuun lumipyrypäivät olivat sekä kauko- että lähilii-
kenteessä vuoden toiseksi huonoimmat täsmällisyyspäivät. 
Sekä kauko- että l•• •liikenteessä täsmällisyysprosentti putosi 
noin 50 %:iin. 
Jokaiseen talveen sattuu muutamia lumipyrypäiviä, jotka 
aiheuttavat junaliikenteelle ongelmia. Lumipyryihin varautu-
misen haasteena on, että muutamaa päivää varten on vaikea 
ylläpitää resursseja esimerkiksi vaihteiden puhdistustöihin. 
Lumitöihin tarvittaisiin muutamana päivänä suuri määrä työn-
tekijöitä ja vuoden muina päivinä vain murto -osa tästä. 
Lumipyryn tulo  tiedetään yleensä muutama päivä etukä-
teen ja  tällöin voidaan harkita liikenteen supistamista. Marras-
kuun lumipyry alkoi sunnuntaina, jolloin liikennettä on vähem-
män kuin arkipäivinä eikä liikenteen supistamisesta luultavasti 
olisi ollut hyötyä. Lumipyry jatkui vielä maanantaina, jolloin 
Helsingin seudun lähiliikenteen supistaminen olisi saattanut 
parantaa täsmällisyyttä.  
3.3 	Riihimäen matkakeskuksen 
tulipalo 5.5.2008 
Riihimäen matkakeskuksen työmaalla syttyi raju tulipalo  5.5.2008 
 iltapäivällä. Sankan savunmuodostuksen takia junaliikenne 
jouduttiin pysäyttämään pääradalla. Junalukenne oli poikki 
noin kolme tuntia ja useita kaukojunia jäi linjalle Riihimäen 
kohdalle. Junaliikennettä pyrittiin korvaamaan osin linja-autoilla. 
Riihimäen matkakeskuksen tulipalo on esimerkki sellai-
sista tilanteista, joissa junaliikenteen täsmällisyyden paranta-
miseksi on vain  vähän tehtävissä, koska turvallisuussyistä lii-
kenne oli keskeytettävä.Toiniinnassa palon aikana tunnistettiin 
kuitenkin useita tiedonkulkuun, asiakasinformaatioon  ja kor-
vaavien kuljetusten järjestämiseen liittyviä puutteita, joita  on 
 syytä jatkossa kehittää.  Osa kehittämistoimista on jo tehty ja 
 esimerkiksi pelastuslaitosten  ja junaliikenteen ohjauksen yhte-
ydenpitoa helpottaa tulevaisuudessa liikenteenohjauksessa  ja 
 liikennekeskuksessa käyttöönotettu viranomaisradioverkko 
VIRVE. Liikenteenohjauksen ja pelastusviranomaisten välistä 
yhteistyötä kehitetään tapauksen johdosta entistä sujuvam-
maksi ja toimintaohjeita tarkennetaan.  VR Osakeyhtiö varus-
taa asemia poikkeustilanteisiin tarvittavalla lisävälineistöllä. 
Toimintansa aloittanut Infokeskus puolestaan helpottaa asiaka-
sinformaation jakaniista myös vastaavissa tilanteissa jatkossa.  
3.4 	Ratatyöt hankkeessa 
Lahti-Luumäki palvelutason 
parantaminen 
Rataverkon kehittäniishankkeista  Lahti—Luumäki oli investoin-
neiltaan vuoden 2008 suurin hanke. Koko hankkeesta on nyt 
valmiina noin kolmannes. Rataosa  Lahti—Luumäki (120 km) 
on vilkas henkilö- ja tavaraliikenteen rataosa, jota käyttää val-
taosa itäisen Suomen raideliikenteestä. Rataosa  on kaksiraitei-
nen. Rataosan kehittäminen on osa itäisen Suomen raidehiken
-teen  kehittämistä, jota on edeltänyt Keravan ja Landen välisen 
 oikoradan  rakentaminen vuosina 2002--2006. Rataosa kuuluu 
Helsingin ja Pietarin välille suunniteltuun nopeaan ratayhteyteen. 
Rautatieliikenteen kilpailukyvyn ylläpitäminen  ja kehittä-
minen vaatii henkilöliikenteessä matka-aikojen lyhentamistä  ja 
 tavaraliikenteessä akselipainojen nostamista.  Lahti—Luumäki- 
1= rataosan palvelutason parantamisen tavoite  on henlulöhiken
-teessä  nopeuden nosto junatyypistä riippuen tasolle  160-200 
km/h sekä tavaraliikenteessä akselipainojen korotus  25 tonniin 
nopeudella 80-100 km/h.Täinä edellyttää mm. seuraavia toimen- 
piteitä: 
• liikenteenohjaus- ja turvalaitejärjestelmien uusiminen 
• uudet liikennepaikat ja  uusia vathteita kapasiteetin lisäämiseksi 
• Kouvolan henkilöratapihan muutokset ja Kullasvaaran rataptha 
== .  radan vakavuutta parantavia investointeja 
• Suurisuon rataoikaisu (3 km) 
muita nopeuden nostoon ja akselipainon korottamiseen 
tähtääviä töitä  (mm. melusuojaus, tärinähaittojen esto, 
 pienet geometriamuutokset).  
Lahti—Luumäki-ratatyöt näkyivät loppuvuodesta 2008 
 usean kuukauden tilastoissa täsmällisyyspoikkeamana, kun 
tällä kaksiraiteisella rataosalla oli osan aikaa  vain yksi raide käy-
tettävissä. Kesällä ratatyöt toteutuivat pääosin suunnitelmien 
mukaisesti, mutta töitä jouduttiin ajoittamaan loppuvuoteen 
suunniteltua enemmän. 
Koko vuoden tilastoissa väli Kouvola—Luumäki erottuu 
rataosana, jossa syntyi kolmanneksi eniten kaukoliikenteen 
myöhästymisminuutteja. Ratatyöt aiheuttivat valtaosan  ko. 
 rataosan myöhästymisminuuteista,  lisäksi liikenteenohjausjär-
jestelmien viat ja turvalaiteviat  aiheuttivat melko paljon myö-
hästymisiä. Osa turvalaitevioista johtui ratatöiden yhteydessä 
sattuneista kaapelikatkoista. Kaapelikatkojen riskiä lisäsi  se, 
 että vanhat, rakentamisen aikaan käytössa olevat turvalaitekaa-
pelit on  aikoinaan asennettu maastoon ilman kaapelikanavia. 
Nämä auraamalla asennetut kaapelit ovat hyvin vaurioherklua 
rakentamisen eri vaiheissa, lisäksi työvaiheiden ajoittummen 
pimeän ajalle lisäsi kaapeivaurion riskiä.  Lahti—Luumäki-
hankkeen yhteydessä uusitaan turvalaitekaapelointi,  ja se ascii-
netaan  kokonaisuudessaan kanaviin. Kaapehkanavia asennetaan  
I 
yhteensä 120 kilometriä ja uutta tur valaitekaapelia noin 1000 
km. Projektissa on seurattu erikseen työalueella sattuneita lii-
kenteenohjausjärjestelinien ja turvalaitteiden vikoja sekä nil- 
den syitä, jotta poikkeamiin olisi helpompi puuttua. 
Vuosi 2008 oli erittäin vilkas ratatyövuosi. Rautatieraken-
taminen vaatii monelta osin erityisosaamista. Lahti—Luumäki-
hankkeen töiden suunnitelmalliselle toteuttamiselle aiheutui 
haasteita radan rakentamisessa tarvittavien erityisosaajien 
 rajallisesta määrästä, mikä vaikeutti töiden joustavaa  uudel-
leensuunnittelua tietyissä muutostilanteissa.  
Projektien ennakkosuunnittelu on erittäin tärkeää, jotta 
työt voidaan toteuttaa suunnitelmallisesti, liikenteessä voidaan 
varautua tulossa oleviin töihin, mandollisten muutosten vai-
kutukset töiden toteutumiseen nähdään selkeästi  ja työsuun-
nitelmat ja töiden aikataulut on helppo päivittää. Radanpidon 
 rahoituksen pitkäjänteisyys  ja suunnitelmallisuus on merkit-
tävä tekijä, joka mandollistaa osaltaan hyvän  ennakkosuunnit-




4.1 	Täsmällisyyden kehittyminen  
Henkilökaukollikenteen junista saapui vuonna 2008 i:äsmälli-
sesti mäaräasemalleen 90,6 %. Kuvassa 6 on esitetty täsmäl-
lisyyden kehittyminen nykyisen junien  seurantajärjestelmän 
käyttöönottovuodesta 2005 vuoteen 2008.Vuositasollaja val-
takunnallisesti henkilökaukoliikenteen täsmällisyys on pysynyt 
viime vuodet melko vakiotasolla. Leudot ja väliälumiset talvet 
ovat omalta osaltaan edesauttaneet hyvän  täsmällisyystason 
 saavuttamista, vaikka  90 % täsmällisyystavoitetta ei joka vuosi 
Kuvassa 7 on esitetty henkilökaukoliikenteen  täsmällisyys 
kuukausittain vuonna 2008. Täsmällisyys pysyi hyvällä tasolla 
keväällä ja kesällä, mutta loppuvuodesta  täsmällisyystilanne 
 heikkeni. Suurimpina  syinä  loppuvuoden huonoon täsmällisyy-
teen olivat ratatyöt välillä Kouvola—Luumälu, liikenteenohja-
usjärjestelmien viat ja turvalaiteviat, ris. lehtikeli  eli radanpin-
nan liukkauden aiheuttamat ongelmat,  lumipyry marraskuussa 
sekä tilapäiset nopeusrajoitukset Parkano—Seinäjoki-välillä. 
 Osa liikenteenohjausjärjesteirnien vioista ja turvalaitevioista 
 johtui  ratatöissä sattuneista kaapelikatkoista  ja kesäkuukausina 
ukkosesta. Myös Helsingin alueen  kauko-ohjausjärjestelmän 
vikaantuminen 9.10. heikensi täsmällisyyttä. lokakuussa. Tau-
lukossa 1 on esitetty merkittävimmät epätäsmällisyyttä aihe-
uttaneet syyluokat kuukausittain. 
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Kuva 6. Henkilökaukoliikenteen täsmällisyys vuositasolla  2005-2008. 
100 % 
95% 
92,4% 92,0% 93,0 % 92,7 % 




!- , 	I 




Kuva 7. Henkiläkaukoliikenteen täsmällisyys kuukausittain vuonna  2008. 
Taulukko 1. Merkittävimmät epätäsmällisyyttä henkiläkaukoliikenteessä aiheuttaneet syyryhmät kuukausittain. 
Merkittävimmät epätäsmällisyyttä henkilökaukoliikenteessä aiheuttaneet syyt 
Tammikuu 	Kalustoviat ja matkustajapalvelu 
Helmikuu 	Liikenteenohjausjärjestelmien  viat ja turvalaiteviat 
Maaliskuu 	Kalustoviat, matkustajapalvelu (pääsiäisenä paljon matkustajia), lumipyry 26.3. 
Huhtikuu 	Kalustoviat 
Toukokuu 	Liikenteenohjausjärjestelmien  viat ja turvalaiteviat, Riihimäen matkakeskuksen tulipalo 
Kesäkuu 	Liikenteenohjausjärjestelmien  viat ja turvalaiteviat (ukkonen) 
Heinäkuu 	Liikenteenohjausjärjestelmien  viat ja turvalaiteviat (ukkonen ja kaapelikatkot ratatöissä)  
Elokuu 	Liikenteenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat (ukkonen ja kaapelikatkot ratatöissä)  
Syyskuu 	Ratatyöt välillä Kouvola-Luumäki, liikenteenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat, lehtikeli 
Lokakuu 	Helsingin alueen kauko-ohjausjärjestelmän vika 9.10., muut liikenteenohjausjärjestelmien  
viat ja turvalaiteviat, ratatyöt välillä Kouvola-Luumäki 
Marraskuu 	Lumipyry 23-24.11., tilapäiset nopeusrajoitukset välillä Parkano-Seinäjoki, ratatyöt väliillä Kouvola-Luumäki 




























Kuvassa 8 on  esitetty miten myöhästymiset määräasemalla 
ovat jakautuneet kuukausittain. Suurin osa kaukoliikenteen 
myöhästymisistä on alle IS minuutin pituisia. Kuvasta 8 käy 
ilmi myös peruttujen junavuorojen osuus. Peruutuksia on 
 kaukoliikenteessä  varsin vähän, keskimäärin 0,1 % eli noin 10 
junavuoroa kuukaudessa. 
4.2 	Epätäsmällisyyden syyt 
Kuvassa 9 on esitetty vuoden  2008 henkilökaukoliikenteen 
primääristen myöhästymisminuuttien  jakauma eri myöhäs-
tymissyille. Suurimman yksittäisen syyluokan muodostavat 
liikenteenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat. Toiseksi 
eniten myöhästymisminuutteja on yhteensä vuoden aikana 
kertynyt matkustajapalvelusta. Matkustajapalvelusta aiheutu-
neet myöhästymiset ovat yleensä pieniä asemilla syntyneitä 
myöhästymisiä esim. suuren matkustajarnäärän takia.  Mat-
kustajapalvelusta johtuvat myöhästymiset olivat vuonna  2008 
 keskimäärin  2,3 minuuttia. Usein juna saa ajettua tällaisen 
lyhyen myöhästymisen kiinni eikä välttämättä ole seuraavalla 
asemalla lainkaan myöhässä. Tärnänkaltaiset pienet myöhästy-
miset eivät vaikuta täsmällisyyteen yhtä paljon kuin isommat 
myöhästymiset, joita ei usein pystytä ajamaan kiinni  ja joilla on 
 suurempi vaikutus myös muuhun liikenteeseen.  
Kolmanneksi eniten myöhästymisminuutteja aiheuttivat  rata- 
työt sekä radan kunto. Vuosi 2008 oli hyvin vilkas ratatyövuosi 
ja myöhästymisiä aiheutui liikenteelle  Lahti- -Luumäki-hank-
keen merkittävien ratatöiden takia. Myohästymisiä tapahtui 
etenkin syksyllä, kun normaalisti kaksiraiteisella rataosalla  oh 
 osan aikaa  vain yksi raide käytettävissä. Kesällä ratatyöt toteu-
tuivat pääosm suunnitelmien mukaisesti, mutta loppuvuoteen 
töitä jouduttiin ajoittamaan suunniteltua enemmän. Todelli-
suudessa ratatyöt vaikuttivat liikenteen täsmällisyyteen enem-
niänkin, koska  osa liikenteenohjausjärjestelmien vioista ja tur-
valaitevioista  johtui ratatöissä sattuneista kaapelikatkoista. 
Edellisvuosiin  verrattuna liikenteenohjausjärjestelmien 
vikojen ja turvalaitevikojen  aiheuttamien myöhästymisten 
määrä on lisääntynyt. Itse vikojen määrä on pysynyt melko 
vakiotasolla, mutta niiden vaikuttavuus liikenteeseen  on hsään-
tynyt.Tämä johtuu mm. junamäärän kasvusta ja turvalaitetek-
niikan lisääntymisestä rataverkolla. 
Vuonna 2008  hieman yli puolet kaukoliikenteen myö-
hästymisrninuuteista aiheutui primäärisyistä. Sekundäärisiä 
myöhästymisiä eli muun myöhassa olevan junaliikenteen aihe-
uttamia myöhästymisiä oli siis lähes puolet kaikista myöhästy-
misistä. 
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Kuva  8. Kaukoliikenteen myöhästymiset määräasemalla  ja niiden jakautuminen kuukausittain.  0-5 min myähästyneiden 
 junien osuus poikkeaa täsmällisyysprosentista, koska  sen laskennassa ei ole huomioitu peruttuja junavuoroja. 
4.3 	Radanpidosta aiheutuneet 
myöhästymiset 
Liikenne- ja viestintministeriö on asettanut Ratahallintokes-
kukselle tavoitteen radanpidon aiheuttamaan epätäsmällisyy-
teen liittyen. Tavoitteena on, että enintäan 5 % henkilökau-
koliikenteen junista myöhästyisi radanpitoon liittyvien syiden 
vuoksi. Tämä tavoite on saavutettu viime vuosina hyvin. 
Vuonna 2008 3,5 % kaukoliikenteen junista myöhästyi 
 radanpitoon  liittyvien syiden vuoksi. Kaikista myöhästymisistä 
 38 %  aiheutui radanpidosta. 
Onnettomuudet 
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Kuva 9. Kaukolilkenteen myöhästymisten jakauma en myöhästymissyille.  
4.4 	Eri syyluokkien aiheuttamien 
myöhästymisten  
keskimääräinen kesto 
Kuvassa lOon esitetty eri syyluokkien aiheuttamien myöhästy
-misten  keskimääräinen kesto henkilökaukoliikenteessä vuonna 
 2008.  Onnettomuudet aiheuttavat keskimäärin selvästi pisim-
mät myöhästyrniset, lähes 30 minuuttia. Lähes 1S minuutin 
keskimääräiset niyöhästymiset aiheuttivat vuonna  2008 myös 
veturiviat ja sähköistyksen  viat. Lisäksi liikenteenohjausjär-
jestelmien ja turvalaitteiden viat aiheuttivat keskimäärin yli 
 10  minuutin keskimääräisen myöhästymisen. Selkeästi lyhyin 
keskimääräinen myöhästyminen  2,3 min aiheutui niatkusta-
japalvelusta eli esim. matkustajaruuhkasta tai matkustajien 
odottamisesta. Myös ratatöiden ja radan kunnon aiheutta-
mat myöhästymiset olivat keskimäärin melko lyhyitä, noin  5 
 minuuttia. Keskimääräinen myöhästyminen vuonna  2008 oli 
henkilökaukoliikenteessä  6,3 min. 
4.5 	Myöhästymisten syntyminen 
rataosittain ja liikenne- 
paikoittain 
Vaikka junien täsmällisyysprosentti lasketaan määräasematäs-
mällisyydestä, junalle matkan varrella kertyneet myöhästymi
-set tallentuvat seurantajärjestelmään  ja niitä voidaan tarkas-
tella erikseen. Tarkastelemalla niitä rataosia  ja asemia, joilla 
 on  syntynyt paljon myöhästymisiä, saadaan tietoa rataverkon 
ongelmakohdista. Näin saadaan tietoa siitä, mille rataosille 
häiriöitä vähentäviä toimenpiteitä kannattaa kohdistaa. 
Kuvassa 11 on esitetty, millä rataosilla ja asemilla aiheutui 
eniten rnyöhästymisiä vuonna  2008. Asemittain ja rataosittain 
 on  laskettu yhteen kaikkien  ko. asemalla tai rataosalla myöhäs-
tyneiden  junien myöhästymisminuutit. Tällaisessa laskentata
-vassa  korostuvat rataosat ja asemat, joilla on vilkas liikenne. 
Yhteenlaskettujen niyöhästymismiriuuttien määrä ei välita-
mättä kerro, miten suuri osa kyseisellä rataosalla kulkevista 
junista on  ollut myöhässä. Sama yhteenlaskettu minuuttimäärä 
voi syntyä siitä, että muutama juna myöhästyy paljon  tai usea 
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Kuva 11. Henkiläkaukoliikenteen yhteenlasketut myöhästymisminuutit rataosittain ja liikennepaikoittain vuonna 2008. 
Kun tarkastellaan myöhästymisten syntymistä rataosittain  ja 
liikennepaikoittain, radanpidon  aiheuttamat myöhästymiset 
korostuvat. Tämä johtuu siitä, että liikennöitsijästä johtuvat 
myöhästymiset, kuten esimerkiksi kalustoviat, tai ulkopuoli-
sista syistä johtuvat myöhästymiset, kuten esimerkiksi onnet-
tomuudet, jakaantuvat tasaisemmin pitkin rataverkkoa.  Sen 
 sijaan esimerkiksi ratatyö  tai alennettu nopeusrajoitus aiheut-
taa myöhästymisiä juuri sillä rataosalla, jossa työ on tai jota 
 nopeusrajoitus koskee. 
Eniten yhteenlaskettuja myöhästymisminuutteja junille 
syntyi rataosalla Tampere—Jämsä. Suurimpana syyryhmänä 
tällä rataosalla olivat sekundääriset niyöhästyrniset. Rataosalla 
 on  melko paljon sekä henkilö- että tavaraliikennettä  ja väli On
-vesi—Jämsä  on yksiraiteinen. Rataosalla onkin välityskykyon-
gelmia.Turvalaiteviat mm. kesän ukkosista johtuen ja ratatyöt 
Oriselän ratalinjan oikaisuun liittyen aiheutuvat myös mydhäs-
tymisiä. Lisäksi rataosalla on paljon kaarteita, jotka rajoittavat 
Pendolinojen nopeutta, jos kallistusjärjestelma ei toimi. 
Rataosalla Seinäjoki -Parkano kertyi vuonna 2008 toi 
seksi eniten myöhästymisniinuutteja. Suurin  osa myöhästymi-
sistä syntyi ratatöiden ja radan kunnosta johtuvien tilapäisten 
nopeusrajoitusten vuoksi. Tilapäisiä nopeusrajoituksia joudut-
tiin käyttämään loppuvuodesta pehmeikköalueista johtuen. 
 Osa  rajoituksista oli loppuvuodesta  50 km/h ja 80 km/h, 
 mutta vuoden  2009 alussa tilannetta saatiin parannettua eikä 
 50 km/h  rajoituksia enää jäänyt. 
Kouvola—Luumäki-rataosalla ylivoimaisesti suurimpana 
syynä junien myöhästelylle olivat ratatyöt ja ratatöistä johtu-
neet liikenteenohjausjärjestelmien viat  ja turvalaiteviat. Eten-
kin syksyllä ratatyöt aiheuttivat paljon myöhästymisiä, kun 
rataosalla oli osan aikaa vain yksi raide käytettavissä. 
Tikkurila—Riihimäki-rataosalla eniten rnyöhästymismi-
nuutteja syntyi sekundääristen syiden vuoksi. Kyseinen rataosa 
 on  varsin kuormitettu ja yhden junan myöhästyminen aiheut-
taa helposti useiden muidenkin junien myöhästyniisen. Muita 
syitä välillä Tikkurila—Riihimäki olivat liikenteenohjausjArjes-
telmien viat ja turvalaiteviat, lumipyry ja  Riihimäen matkakes-
kuspalo  5.5. sekäTikkurilan Valkoisenlähteentien siltatyömaan 
 vaikutukset liikenteeseen. 
Myös Lahti—Tikkurila-rataosalla eli oikoradalla eniten 
myöhästymisminuutteja syntyi sekundääristen syiden takia. 
Liikenteenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat ja erityisesti 
vaihdeviat aiheuttivat myös paljon myöhästymisiä oikoradalla. 
Välillä Helsinki- Tikkunila aiheutui sekundäärisiä mydhas-
tymisiä etenkin Helsingin ratapihan ahtaudesta johtuen. Hel-
singin ratapiha on etenkin ruuhka-aikaan erittäin kuormitettu 
 ja  yhden junan myöhästyminen vaikuttaa heti toisiin juniin. 
Talven muutaman lumipyryri vaikutukset sekä liikenteenohja-
usjärjestelmien viat ja turvalaiteviat näkyvät myös tällä välillä. 
Ibijala- Loimaa-välillä  on kapasiteettiongelmaa, mikä 
näkyy sekundääristen myöhästymisten poikkeuksellisen suu-
rena osuutena. Primäärisiä myöhästymisiä syntyi ratatöiden 
sekä tilapäisten nopeusrajoitusten takia.  
Välin Tanipere—Toijala myöhästymisissä näkyy, että se 
on kaukoliikenteen  osalta rataverkon vilkkainta osaa. Erilaisia 
ratakapasiteetin vähyyteen liittyviä myöhästymisiä  on kertynyt 
paljon. Primäärisiä myöhästymisiä  on kertynyt useista eri syitä, 
osittain rataan ja osittain kalustoon liittyen.  
Kokkola—Seinäjoki-rataosan myöhästymisissä näkyvät 
Seinäjoki—Oulu-ratahankkeen ratatöiden  aiheuttamat myöhäs-
tymiset sekä näistä johtuneet sekundaäriset myöhästymiset. 
Iisalmi—Kuopio-välillä on syntynyt vuonna 2008 kym-
nienenneksi eniten myöhästymisminuutteja, vaikka rataosa ei 
ole kovin vilkkaasti liikennöity. Rataosalla on syntynyt paljon 
sekundäärisiä myöhästymisiä. Sähköratavaurio  23. --24.9. Sii-
linjärvellä kasvatti rataosan myöhästymisminuutteja, koska 
sähköratavaurion aiheuttamat myöhästymiset ovat keskimäärin 
melko pitkiä. Rataosalle kertyi myöhästyniisiä myös tasoriste-
ysonnettomuuksien, turvalaitevikojen, ratatöiden  ja tilapäisten 
 nopeusrajoitusten takia. 
Aseniilla syntyneissä myöhästymisissä korostuvat merkit-
tävät vaihtoasemat ja sekundääriset myöhästymiset.  Asemilla 
syntyvistä myöhästymisistä jopa yli  90 on sekundäänisiä be-
tyillä  asemilla. Myöhästymisiä syntyy, kun yhteysjuna odottaa 
myöhässä olevaa junaa matkustajien vaihtoyhteyksien turvaa-
miseksi tai kun uudelle reitille lähtevän junan  runko on tullut 
lähtöpaikalleen  myöhässä. Eniten myöhästymisiä vuonna 2008 
 syntyi Tampereella, joka  on koko junaliikenteen tärkeä solmu-
paikka. Helsingissä sekundääristen syiden osuus  on vähainen, 
 mutta niyöhästymisiä syntyi  mm. ratapihan ahtauden, kalus-
tovikojen sekä liikenteenohjausjärjestelmien vikojen ja turva-
laitevikojen vuoksi. Lisäksi Helsingissä syntyi paljon myöhäs-
tymisminuutteja lumentulon vuoksi, vaikka lumipyrypäivät 
olivat vuonna 2008 yksittäisiä. Kouvolassa myöhästymisiä syn-
tyi niin ikään sekundääristen syiden vuoksi sekä Pendolinojen 
yhteenkytkentäongelmien takia alkuvuodesta. Kesällä Pendo-
linojen yhteenkytkennöistä luovuttiin, mika paransi täsmalli-
syystilannetta. Muita asemia, joilla myöhästymisiä on syntynyt 
paljon, ovat Seinäjoki, Pieksäniälu, Riihimäki  ja Parikkala. 
4.6 	Täsmällisyys asemilla 
Taulukossa 2 on esitetty henkilökaukolilkenteen junien täs-
mällisyys eri asemilla. Lukuun on laskettu mukaan kaikki 
kyseisellä asemalla pysähtyneet tai sen ohittaneet henkilö-
kaukoliikenteen junat. Heikoin täsmällisyys vuonna  2008 oli 
Luumäellä, 70 %, mikä johtuu Lahti—Luumäki-hankkeen rata- 
töiden aiheuttamista myöhästymisistä. Täsmällisyys ei välttä-
mättä kuitenkaan ole matkustajien kannalta näyttäytynyt näin 
huonona, koska henkilöliikenteen junat eivät pysähdy Luu-
mäellä. Junan aikataulussaan olo tulee matkustajan kannalta 
oleelliseksi vasta seuraavilla pysähdysasemilla, joilla juna on 
 jo  saattanut saada aikatauluaan kiinni. Luumäen tapauksessa 
nämä asemat ovat Lappeenranta ja Kouvola, joissa täsmällisyys 
oli 80 % ja86 %. 
Toiseksi huonoin täsmällisyys oli Vainikkalassa, mika 
selittyy pitkälti Venäjän liikenteen rajamuodollisuuksilla eli 
junassa tehtävällä passintarkastuksella. Lisäksi Lahti—Luumäki-
hankkeen ratatyöt myöhästyttivät myös Venäjän junia etenkin 
loppuvuodesta. Täsmällisyys oli alle 80 % myös Jämsässä ja 
 Parkanossa.  Alkuvuonna Parkanon täsmällisyyttä heikensivät  
ratatyöt ja loppuvuonna Parkano—Seinäjoki välillä olleet tila-
päiset nopeusrajoitukset. Jämsän heikossa täsmällisyydessä 
näkyvät rataosan Tampere—Jämsä täsmällisyysongelmat. Syitä 
olivat mm. rataosan puutteellinen välityskyky, liikenteenohja-
usjärjestelmien viat ja turvalaiteviat ja ratatyöt Oriselän rata- 
linjan oikaisuun liittyen. 
Taulukosta 2 huomataan, että yli puolella seuranta-ase-
mista ei saavutettu tavoitteen 90 % mukaista täsmällisyyttä 
vuonna 2008. Matkustajien kannalta tärkeimmillä eli vilk-
kaimmilla asemilla vain Tikkurilassa, ilirussa, Riihinäellä ja 
 Hämeenlinnassa saavutetthn tavoitteen mukainen täsmällisyys, 
tosin hyvin lähelle tavoitetta päästiin myös Oulussa, Landessa 
 ja  Vaasassa. Paras täsmällisyys vuonna 2008 oli rantaradan ase - 
mula (Espoossa, Kirkkonummella, Karjaalla  ja Salossa) sekä 
Hangossa, Porissa ja Nurmeksessa. 
Taulukko 2. Henkiläkaukoliikenteen täsmällisyys seuranta-asemilla. 
Seuranta-asema J Seuranta-asema Seuranta-asema Seuranta-asema Seuranta-asema 
Espoo 94 % Turku satama 90 % Seinäjoki 84 % Kontiomäki 90 % Lappeenranta 80 % 
Helsinki 88 % Haapamäki 89 % Toijala 90 % Oulu 89 % Lahti 89 % 
Hanko 97 % Hämeenlinna 92 % Tampere 87 % Rovaniemi 88 % Luumäki 70 % 
Kirkkonummi 93 % Jämsä 75 % Vaasa 89 % Ylivieska 91 % Mikkeli 87 % 
Kaaa 95 % Jyväskylä 83 % Iisalmi 86 % Imatra 81 % Nurmes 97 % 
Riihimäki 92 % Kokkola 90 % Kajaani 84 % Joensuu 84 % Parikkala  89 % 
Salo 94 % Loimaa 89 % Kemi 90 % Kotka satama 92 % Pieksämäki 88 % 
likkurila 90 % Parkano 78 % Kemijärvi 83 % Kuopio 85 % Savonlinna 88 % 







5.1 	Täsmällisyyden kehittyminen 
Helsingin seudun l•• •liikenteen junista kulki vuonna 2008 
 täsmällisesti  95,9 %. Kuvassa 12 on esitetty täsmällisyyden 
kehittyminen nykyisen junien seurantajärjestelmän käyttöön
-ottovuodesta  2005 vuoteen 2008. L•• •liikenteen täsmällisyy  
 on  huonontunut jonkin verran vuositasolla tarkasteltuna. 
Merkittävänä syynä tähän on junamäärän lisääntyminen mm. 
 Kerava—Lahti oikoradan ja uusien aikataulujen käyttöönoton 
myötä, mikä näkyy kapasiteetin puutteena etenkin Helsingin 
ratapihalla ja Tikkurilassa. Kun suuri osa ratakapasiteetista 
 on  käytöstä, joustavuus vähenee ja häiriöistä toipumiseen jää 
 vähemmän pelivaraa.  
Kuvassa 13 on esitetty Helsingin seudun  l• liikenteen täs-
mällisyys kuukausittain vuonna 2008. Täsmällisyys pysyi 
melko hyvällä tasolla keväällä ja kesällä, mutta loppuvuodesta 
 täsmällisyystilanne  heikkeni. Suurimpina syinä loppuvuoden 
huonoon täsmällisyyteen olivat  liikenteenohjausjärjestelmien 
vikaantuminen ja turvalaiteviat, mm. Helsingin kauko -ohjaus-
järjestelmän kaatuminen lokakuussa,  ns. lehtikeli eli radanpin-
nan liukkauden aiheuttamat ongelmat,  lumipyry marraskuussa 
sekä Tikkurilan Valkoisenlähteentien siltatyömaan  vaikutukset 
liikenteeseen. Taulukossa 3 on esitetty merkittävimmät täs-
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Kuva 12. Helsingin seudun lähiliikenteen täsmällisyys vuositasolla  2005-2008.  
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Kuva 13. Helsingin seudun lähiliikenteen täsmällisyys kuukausittain vuonna 2008. 
Taulukko 3. Merkittävimmät epätäsmällisyyttä lähiliikenteessä aiheuttaneet syyryhmät kuukausittain. 














Liikenteenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat 
Kalustoviat, liikenteenohjausjärjestelmien  viat ja turvalaiteviat, lumipyry 26.3. 
 Liikenteenohjausjärjestelmien  viat ja turvalaiteviat, kalustoviat 
Kalustoviat, Riihimäen matkakeskuksen tulipalo  5.5. 
 Liikenteenohjausjärjestelmien  viat ja turvalaiteviat 
Kalustoviat ja onnettomuudet 
Tikkurilan Valkoisenlähteentien siltatyömaan aiheuttamat myöhästymiset 
Tikkurilan Valkoisenlähteentien siltatyömaan aiheuttamat myöhästymiset, 
liikenteenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat  
Helsingin alueen kauko-ohjausjärjestelmän vika 9.10., lehtikeli, vaihteen aukiajo Keravalla 20.10. 
 Lumipyry  23-24.11., Hakamäentien siltatyömaan vaikutukset junaliikenteeseen 
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Kuvassa 14 on esitetty miten lähihikenteen myöhästymiset 
ovat jakautuneet kuukausittain. Noin puolet myöhästymisistä 
 on S  minuutin suuruisia tai pienempiä. Kuvasta 14 käy ilmi 
myös peruutettujen junavuorojen osuus. Peruutuksia  on lähi- 
liikenteessä enemmän kuin kaukoliikenteessä. Lahiliikenteessä 
vuoroväli on niin tiheä, että jos juna jäisi paljon myöhään, se 
on parempi perua. Junavuoron perumisen kynnystä laskee  se, 
 että kuormitetuilla rataosilla myöhässä kulkevat Junat sekoitta-
vat helposti muunkin liikenteen aikatauluja, jolloin  koko juna-
liikenteen täsmällisyys heikkenee. Vuonna 2008 pahimpina 
kuukausina jouduttiin perumaan yli prosentti lähiliikeriteen 
junista, mutta koko vuoden tasolla tarkasteltuna peruttuja 
junavuoroja oli lähiliikenteessä alle puoli prosenttia aikatau-
lunmukaisista junavuoroista. Kuukausitasolla tämä tarkoittaa 
reilua sataa junavuoroa noin  23 600 kuukausittain ajettavasta 
junavuorosta. 
5.2 	Epätäsmällisyyden syyt 
Kuvassa 15 on esitetty lähiliikenteen primääristen myöhäs-
tymisminuuttien jakauma eri myöhästymissyille. Suurimman 
yksittäisen syyluokan muodostavat lähiliikenteessälun liiken-
teenohjausjärjestelmien viat ja turvalaiteviat. Toiseksi eniten 
myöhästymisminuutteja on yhteensä vuoden aikana kertynyt 
liikenneteknisistä syistä kuten esimerkiksi ahtaudesta  rata-
pihalla eli varatuista raiteista. Myös rnatkustajapalvelusta  on 
 kertynyt paljon myöhästymisminuutteja vuonna  2008. Nämä 
myöhästymiset ovat yleensä pieniä asemilla syntyneitä myö-
hästymisiä esim. suuren matkustajamäärän takia. Matkus-
tajapalvelusta johtuvat myöhästymiset olivat vuonna  2008 
lähiliikenteessä keskimäärin 1,8 minuuttia. Lähiliikenteessä 
pienetkin myöhästymiset vaikuttavat täsmällisyyteen  ja shrms
-ten matkantekoon  enemmän kuin kaukoliikenteessä, mutta 
matkustajapalvelusta johtuvat myöhästymiset ovat kuitenkin 
eri syyryhmien myöhästymisistä keskimäärin kaikkein lyhyim-
piä, vaikka yhteenlaskettuja myöhästymisminuutteja  on ker-
tynyt paljon. 
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90% 1 •Ll 
Tammikuu Helmikuu Maaliskuu Huhtikuu Toukokuu 
Perutut 0,16% 0,15% 0,75% 0,28% 0,32% 
31- 0,02% 0,03% 0,03% 0,10% 0,01% 
•21-30 0,04% 0,04% 0,10% 0,08% 0,02% 
•  11-20 0,19% 0,26% 0,31% 0,46% 0,25% 
6-10 0,73% 0,92% 0,88% 0,82% 0,54% 
P1 3-5 1,8 % 1,9 % 2,0 % 1,6 % 1,6 % 
•0-2 97,1% 96,7% 96,0% 96,6% 97,3% 
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Kuva 14. Lähiliikenteen myöhästymiset määräasemalla  ja niiden jakautuminen kuukausittain.  
Sää, keli ja muut syyt 
 15%  Liikenteenohjaus-
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Yhteenlasketuissa mmuuttimäärissä näkyvät suurella osuu-
della myös sää ja keli ja muut ulkopuoliset syyt. Naihi n kuu-
luvat lumipyryjen vaikutukset sekä myös ilkivalta  ja muut 
häiriöt, joita ei voida kohdistaa joilekin muulle nimetylle 
 syylle.  Vuonna 2008 ei ollut montaa lumipyrypäivää, mutta
niistä kertyi kuitenkin yhteenlaskettuna paljon myöhästyrnis-
mmuutteja. Lisäksi Riihimäen matkakeskuspalosta 5.5.2008 
 syntyneet myöhästymiset  on kirjattu tähän syyryhmään. 
Eddllisvuosiin verrattuna liikenteenohjausj ärjestelmien 
vikojen ja turvalaitevikojen sekä ratatöiden aiheuttamien 
myöhästymisten määrä on lisääntynyt. Itse hikenteenohja-
usjärjestelmien ja turvalaitteiden vikojen määrä on pysynyt 
melko vakiotasolla, mutta niiden vaikutus liikenteeseen on 
 lisääntynyt. Vuonna  2008 sattui useampia vakavia liikenteen-
ohjausjärjestelmien vikoja, pahimpana esimerkkinä Helsingin 
kauko-ohjausjärjestelmän vikaantuminen lokakuussa. Kyseinen  
tapahtuma kirjautui yhdeksi viaksi, mutta  se aiheutti huomat-
tavan suuren osan vuoden  2008 liikenteenohjausjärjestelmistä 
 johtuvista myöhästymisrninuuteista. Ratatöistä johtuvia myö-
hästymisiä aiheuttivat vuonna 2008 Tikkurilan Valkoisenläh-
teent.ien siltatyömaa sekä Helsingin aseman vaihteenvaihdot. 
Vuonna 2008 reilu 60 % l•• liikenteen myöhästymismi-
nuuteista aiheutui primäärisyistä. Sekundäärisiä myöhästymisiä 
eli muun myöhässä olevan junaliikenteen aiheuttamia myöhäs-
tymisiä oli siis vajaa 40 % kaikista myöhästymisistä. 
Vuonna 2008 lähi..kenteen myöhästyrnisistä  34 % aiheu-
tui radanpidosta. 
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5.3 	Eri syyluokkien aiheuttamien 
myöhästymisten keskimääräi-
nen kesto 
Kuvassa 16 on esitetty eri syyluokkien aiheuttamien myöhäs-
tymisten keskimääräinen kesto Helsingin seudun lähiliiken
-teessä  vuonna 2008.  Onnettomuudet aiheuttavat keskimäärin 
pisimmät niyöhästymiset. Myös liikenteenohjausjärjestelniien 
viat ja turvalaiteviat ovat aiheuttaneet keskimäärin noin 10 
 minuutin myöhästymisiä. Keskimääräinen myöhästyminen 
vuonna 2008 oli lähiliikenteessä 4,3 min. Lähiliikenteessä kes-
kimääräinen myöhästyminen on lyhyempi kuin kaukoliiken-
teessä. Tämä johtuu mm. siitä, että 1•• liikenteen junavuoro 
perutaan, jos se uhkaa jäädä kovin paljon myöhään ja matkus-
tajat siirretään seuraavaan vuoroon. Junavuorojen peruminen 
ei näy myöhästymisminuuteissa, vaikka lähiliikenteessä peru-
miset huomioidaan täsmällisyysprosentin laskennassa. 
5.4 	Lähiliikenteen täsmällisyys 
kaupunkiradoilla ja 
kaukojunaraiteilla 
Osa  Helsingin seudun lähiliikenteestä kulkee omilla raiteil-
laan ns. kaupunkiradoilla, joita kaukoliikenteen junat eivät 
käytä. osa lähiliikenteestä puolestaan käyttää samoja raiteita 
kaukoliikenteen kanssa. Pääradan kaupunkirata ulottuu Hel-
singistä Keravalle ja rantaradan kaupunkirata Helsingistä Lep-
pävaaraan. Lisäksi Vantaankosken rata on kokonaisuudessaan 
kaupunkirataa. Pääradan kaupunkiradalla kulkevat lähijunat 
tunnuksilla 1, K ja N ja rantaradan/Vantaankosken kaupunki- 
radalla A ja M.  Loput lähiliikenteen junat käyttävät kaukolii-
kenteen kanssa samoja raiteita.  




Kuva 16. En syyluokkien aiheuttamien myöhästymisten keskimääräinen kesto lähiliikenteessä. 
Kaupunkiratoja käyttävien lahi kenteen junien täsmälli-
syys on parempi kuin kaukoliikenteen raiteita käyttävien lähi-
juruen. Kaukoinkenteen mandolliset myöhästymiset eivät vai-
kuta kaupunkiradoilla kulkevim lahi..kenteen juniin. Yksi syy 
kaukohikenteen raiteita käyttävien lähijunien heikompaan täs-
mällisyyteen on se, että niiden reitit ja matka-ajat ovat melko 
pitkiä, mutta myöhästymiskriteeri on silti sama 3 minuuttia 
kuin lyhyempää matkaa kulkevilla kaupunkiratojen junilla. 
Esimerkiksi Z-junan matka-aika Landesta, H-junan matka-aika 
Riihimäeltä jaY-junan matka-aika Karjaalta Helsinkiin  on noin 
tunti, kun taas esimerkiksi  A-junan matka-aika Leppävaarasta 
Helsinkiin on alle 20 minuuttia. 
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Kuva 17. Lähillikenteen täsmällisyys kaupunkiradoilla ja kaukojunaraiteilla  kuukausittain. 
6 Täsmällisyys  
tavaralilken - 
teessä  
6.1 	Täsmällisyyden kehittyminen 
Tavaraliikenteen junista saapui vuonna  2008 täsmällisesti mää-
räasemalleen 87,4 %. Kuvassa 18 on esitetty täsmällisyyden 
kehittyminen nykyisen junien seurantajiirjestelmän käyttöön-
ottovuodesta 2005 vuoteen 2008. Vuositasolla ja valtakunnal-
lisesti tavaraliikenteen täsmällisyys  on pysynyt viime vuodet 
melko vakiotasolla, mutta 90 % täsmällisyystavoitetta ei ole 
6.2 	Epätäsmällisyyden syyt 
Kuvassa 20 on esitetty tavarahikenteen primääristen myöhäs-
tyrnisminuuttien jakauma eri myöhästymissyille. Ylivoimai-
sesti suurimman syyluokan muodostavat junakokoonpanoon 
liittyvät syyt. Tähän syyluokkaan kuuluvat  mm. vaunujen otto 
 ja jättö  sekä vaunujen odotus. Toiseksi eniten myöhästymismi-
nuutteja on yhteensä vuoden aikana kertynyt liikennetekmsistä 
syistä. Myös vetureihin liittyvät syyt, kuten veturiviat, veturin 
odotukset tai vetovoiman puute ovat olleet merkittäviä tavara-
liikenteen täsmällisyyttä heikentäviä tekijöitä vuonna 2008. 
viime vuosina saavutettu. 
Kuvassa 19 on esitetty tavarahikenteen täsmällisyys kuu-
kausittain vuonna 2008. Täsmällisyys pysyi tavaraliikenteessä - 
kin melko hyvällä tasolla keväällä ja kesällä, mutta syksyllä täs-
mällisyystilanne heikkeni. Tavaraliikenteen täsmällisyys kärsi 
etenkin Kouvola—Luumaki... lm ratatöistä sekä lehtikelistä eli 
 radan pinnan liukkaudesta.  Syksyllä tapahtui useita raskaiden
tavarajunien mäkeenjääntejä, jotka johtuivat osittain juuri liuk-
kaasta radan pinnasta ja pienestä kitkasta. Myös tavaralilkenne 
kärsi marraskuun lumipyryistä etenkin Kouvolan suunnalla. 
Syyskuussa myöhästymisiä aiheutti veturin suistuminen  kis-
koilta Tampereella Viinikan ratapihalla, mikä heikensi tavaralii-
kenteen täsmällisyyttä usean päivän ajan.  
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Kuva 18. Tavaraliikenteen täsmällisyys vuositasolla  2005-2008. 
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Kuva 19. Tavaralilkenteen täsmällisyys kuukausittain vuonna 2008. 
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Kuva 20. Tavaraliikenteen myöhästymisten jakauma en myähästymissyille. 
6.3 	Eri syyluokkien aiheuttamien 
myöhästymisten keskimää-
räinen kesto 
Kuvassa 21 on  esitetty eri syyluokkien aiheuttamien myö-
hästymisten keskimääräinen kesto tavaraliikenteessä vuonna 
 2008. Sähköratavauriot  ja onnettomuudet aiheuttavat keski-
määrin pisimmät niyöhästymiset, jopa I , S h. Keskimääräinen 
myöhästyminen vuonna 2008 oli tavaraliikenteessä 35,5 min. 
 Tavaraliikenteessä keskimääräinen myöhästyminen näyttää 
olevan reilusti pidenipi kuin henkilöliikenteessä. Tämä joh-
tuu siitä, tavaraliikenteessä myöhästyrnissyy kirjataan vasta  15 
min myöhästymisen  jälkeen, kun henkilökaukoliikeriteessä syy 
kirjataan 4 minuutin ja lähiliikenteessä 2 min myöhästymisen 
 jälkeen. Lisäksi tavaraliikenteessä kirjataan uusi syy vasta, kun 
juna myöhästyy 15 min  lisää, kun taas henkilöliikenteessä  jo 
 yhden minuutin Iisamyöhästymiselle kirjataan syy. Tavarain-
kenteen pidenipiin myöhästymisiin vaikuttaa myös  se, että 
häiriötilanteissa priorisoidaan yleensä henkilöhikennettä, 
jonka täsmällisyys on usein kriittisempi.  
6.4 	Etuajassa kulku 
Tavaraliikenteessä epätäsmällisyyttä aiheuttaa myöhästymis
-ten  lisäksi etuajassa kulku. Toisinaan tavaran kuormaus val-
mistuu suunniteltua aiemmin  tai tavaraliikenteen junla on 
kulussa  suunniteltua vähemmän, jolloin aikatauluun merkityt 
junakohtaukset peruuntuvat ja juna pääsee kulkemaan etu- 
ajassa. Tavarajunien etuajassa kulku on mandollista, koska se 
 ei aiheuta vastaavia ongelmia kuin henkilöliikenteen etuajassa 
kulku aiheuttaisi. Etuajassa kulkua pyritään kuitenkin vähen-
tämään tarkentamalla suunnittelua, koska etuajassa kulku saat-
taa vaikuttaa muiden junien kulkuun ja kokonaisuutta on ti - 
löin vaikea hallita. Etuajassa kulkua ei tällä hetkellä huornioida 
tavaraliikenteen täsmällisyysprosentin laskennassa, mutta sitä 
tarkastellaan erikseen.  
Jos etuajassa kulun rajana käytetään samaa kriteeriä kuin 
myöhästyrnisissä, eli 15 minuutin poikkeamaa aikataulusta, 
tavaraliikenteen junista etuajassa määräasemalle saapui vuonna 
 2008  jopa 44,5 %junista. Kuukausittain etuajassa kulkeneiden 
junien määrä vaihteli 40 O/  ja 50 % välillä.Ylivoirnaisesti  suurin 
syy etuajassa kulkuun oli kääntöajan alitus eli tavaran kuorma-
uksen tai purun  valmistuminen suunniteltua nopeammin.Toi-
seksi eniten etuajassa kulkua aiheuttivat ajoajan alitus  ja Liken-
netekniset syyt eli esimerkiksi peruuntuneet junakohtaukset.  
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Kuva 21. En syyluokkieri  aiheuttamien myähästymisten keskimääräinen kesto tavaraliikenteessä. 
7 Ratahallinto - 
keskuksen  
täsmällisyystyö 
Ratahallintokeskus tekee aktiivista työtä junaliikenteen täs-
mällisyyden parantamiseksi. Ratahallintokeskus kehittää jat-
kuvasti täsmällisyysseurantaa ja .-analysointia, jotta toimintaa 
voidaan kohdentaa täsmällisyystavoitteita parhaiten palvele - 
villa tavoilla. Työhön kuuluu  täsrnällisyyden seuranta, seuran
-tatietojen  perusteella tehtävät analyysit, kehittävien toimen-
piteiden suunnittelu ja vaikutusten arviointi sekä tehtyjen 
toimenpiteiden vaikutusten seuranta. Täsmällisyyden kehittä-
misen ei tule olla ainoastaan havaittuihin  puutteisiin reagoi- 
mista vaan myös tilanteiden ennakoimista ja erilaisiin häiriöi-
hin varautumista. 
Suunnittelu 
Kehittäminen 	 Toteutus 
Seuranta 
Kuva 22. Täsmällisyystyö noudattaa Demingin 
Iaatuympyrän periaatetta. 
7.1 	Täsmällisyysseuranta ja 
-analyysit  
Ratahallintokeskus seuraa yhdessä liikennöitsijän eli VR Osa-
keyhtiön kanssa junaliikenteen  täsmällisyystilannetta jatku-
vasti. Seurantatietoa kerätään junien seurantajärjestelmän 
 avulla. Tärkeänä  täsmällisyysseurannan toimijana on myös 
 Ratahallintokeskuksen Liikennekeskus,  joka kirjaa päivittäin
ylös merkittävimmät häiriöt rataverkolla ja viestii niistä Rata-
haflintokeskuksessa sisäisesti sekä myös hikennöitsijän ja tar-
vittaessa median suuntaan. 
Täsmällisyystilannetta tarkastellaan RHK:ssa ja VR Osa-
keyhtiössä kuukausittain. Kuukausitarkastelu keskittyy ongel-
mien löytämiseen ja esille nostamiseen ja on suunnattu rau-
tatiesektorin toimijoille työvälineeksi. Täsmällisyystilaxmetta 
 ja  -ongelmia käsitellään kuukausittain kokouksissa RHK:n 
kunnossapidon aluepäällikköiden, alueisännöitsijöiden  ja kun
-nossapitourakoitsij oiden  kesken sekä liikenteenohjausalueiden 
 päälliköiden,  liikennesuunnittelijoiden ja hikennöitsijän kes-
ken. Tarvittaessa tehdään erillistarkasteluja esille nousseista 
täsmällisyyskysymyksistä. 
RHK julkaisee verkkosivuillaan kuukausittain tiedot täs-
mällisyystilanteen kehittymisestä henkilökauko- ja lähihiken-
teessä sekä radanpidon vaikutuksen täsmällisyyteen. Myös 
 liikennöitsijä  eli VR Osakeyhtiö tiedottaa junaliikenteen täs-
mällisyydestä internetsivuillaan. RHK:n tavoitteena on kehit-
tää täsmällisyystiedottamista ja mm. julkaista täsmällisyystilan-
teesta kertova raportti jatkossa vuosittain.  
	7.2 	Täsmällisyyttä parantavat 
investoinnit  
Ratahallintokeskus suuntaa vuosittain tietyn osan investoin-
neista erityisesti täsmällisyyttä parantaviin toimenpiteisiin. 
Tällaisia investointeja ovat olleet mm. 
• kauko-ohjausjärjestelmien huoltotasojen  korotus 
• tietoliikenneyhteyksien kandentaminen  erityisesti Etelä- 
Suomessa kriittisillä rataosilla 
• ylijännitesuojaus ukkosvaurioiden  vähentämiseksi 
• ajolankojen uusimisen nopeuttanhinen 
• vaihteiden sähkölämmitysten lisääminen 
• turvalaitteiden varaosien määrän lisääminen  ja vian- 
korjauksen tehostaminen. 
Vuonna 2008 tehtiin tai aloitettiin mm. seuraavia täsmälh-
syyttä parantavia investointeja: 
• rataosan Kirkkonummi—Karjaa asetinlaitteiden uusiminen, 
joka valmistuu vuonna 2010 
• junien ohituksia ja kohtaamisia nopeuttavia uusia vaihteita 
 ja opastimia liikennepaikoilla  (Turku—Toijala, Hyvinkää, 
Ylivieska) 
• raiteiden vapaanaolon valvontalaitteiden uusimisia 
• rataosan Riihimäki—Lahti asetinlaitteiden akustojen uusi 
 minen 
• rataosan Riihimäki—Tampere vaihteiden valvontalaitteiden 
 uusiminen 
• kunnossapidon asetinlaitekoulutuslaitteiston hankinta 




Rautatieliikenteen hyvä täsmällisyys on sekä radanpitajän että 
liikennöitsijän yhteinen tavoite. Ratahallintokeskus jaVR Osa-
keyhtiö tekevätkin paljon yhteistyötä sekä täsmällisyyden seu-
rannassa ja analysoinnissa että häiriöitä vähentävien toimen-
piteiden suunnittelussa ja toteuttarnisessa. Täsmällisyysasioita 
käsittelevänä kokoavana ryhmänä toimii ns. Täsmä-ryhmä, 
joka aloitti nykymuotoisen toimintansa vuonna  2007. 
Vuoden 2006 aikana junaliikenteen täsmällisyys oli selvästi 
 alle tavoitetason.  VR Osakeyhtiön huonosta täsmällisyydestä 
 ja asiakasinformaatiosta  saamien asiakaspalautteiden määrä
kasvoi merkittävästi. Radasta johtuvat myöhästymiset kasvoi-
vat odotettua nopeammin. Liikenneministeri pyysi selvitystä, 
mistä huono täsmällisyystilanne johtuu  ja miten tilannetta voi-
daan parantaa. Työssä tunnistettiin useita täsmällisyystilantee
-seen  vaikuttaneita tekijöitä ja puutteita. Täsmällisyystilanteen 
parantamiseksi ja rataverkon käytettävyyden heikentyrnisen 
pysäyttämiseksi laadittiin RHK:n ja VR Osakeyhtiön yhteis- 
työnä toimenpideohjelma, joka paneutui sekä radanpitoon että 
liikennöintiin. Toimenpiteinä mm. lisättiin liikenteenohjaajien 
 ja kuijettajien häiriötilannekoulutusta,  tehtiin selvitys veto - 
kaluston käytön tehostamiseksi, tarkistettiin ja täydennettiin 
lumityösuunnitelmia ja lisättiin turvalaitehuollon päivystystä. 
Täsmällisyystilanne parantuikin kaukoliikenteessä vuoden 
 2007  loppupuolella sekä vuonna 2008. Täsmällisyyden kehit-
täminen vaatii kuitenkin pitkäjänteistä työtä  ja Täsmä-ryhrnä 
jatkaakin säännöllisesti työtään täsmällisyyden ja asiakasinfor-
maation kehittämisessä. 
7.4 	Suorituskannustinjärjestelmä  
ja  korvaukset 
Ratahallintokeskus maksaa liikennöitsijälle korvauksia junan 
jäädessä myöhään radanpitoon liittyvien syiden takia  tai kun 
junavuoro joudutaan perumaan. Radanpitoon liittyviä syitä 
ovat  mm. ratatyön pitkittyminen, liikenteenohjausjärjestel
-mien  ja tur valaitteiden viat, sähköistyksen viat ja radassa olevat 
viat. Yhteensä Ratahallintokeskus maksoi VR Osakeyhtiölle 
 1,8  miljoonaa euroa sanktioita vuonna 2008. Vuoden 2008 
 eniten myöhästymisiä aiheuttanut vikatilanne oli  9.10. sat-
tunut Helsingin alueen kauko-ohjausjärjestelmän vika, jonka 
aiheuttamista nhyöhästymisistä Ratahallintokeskus maksoi VR 
Osakeyhtiölle korvauksia yhteensä n. 170 000 euroa. Ylivoi-
maisesti suurin osa sanktioista maksetaan liikenteenohjausjär-
jestelmien vioista ja turvalaitevioista. 
Eurooppalainen lainsäädäntö velvoittaa rataverkon halti-
jan ja rautaticyritykset nhinimoimaan  häiriöitä ja parantamaan 
rautatieverkon suorituskykyä suorituskannustinjärjestelmän 
avulla. Uuden, voimaan tulevan rautatielain nojalla RHK:n 
 ja liikennöitsijöiden  on otettava käyttöön suorituskannustin-
järjestelmä aikataulukaudella 2010. Järjestelmässä sovitaan 
menettelyistä, joilla radanpitäjä  ja liikennöitsijä jatkossa nhak-
savat korvauksia niiden rautatieliikenteelle toiminnallaan aihe-
uttamista häiriöistä. 
RHK:n ja liikennöitsijän välisistä sopimuksista ja korvaus-
käytännöistä erillään VR Osakeyhtiö korvaa tapauskohtaisesti 
matkustajille aiheutuneet vahingot junavuoron viivästyessä, 
peruuntuessa tai jos juna ei pysähdy aikataulussa ilmoitetulla 
liikennepaikalla. Junavuoron myöhästyessä  tai peruuntuessa 
 VR Osakeyhtiö pyrkii järjestämään matkustajille tarvittaessa 
korvaavan kuljetuksen. Korvaava kuljetus voidaan järjestää jo1-
lain toisella junavuorolla tai tarvittaessa linja-autolla tai jopa 
taksilla. 
I 
7.5 	Tutkimus ja kehittäminen  
Ratahallintokeskus on aktiivisesti mukana täsmällisyystutki-
muksessa ja kehittämistyössä. Vuonna 2008 Ratahallintokes-
kus teeth kaksi junalilkenteen täsmällisyyteen liittyvää diplo
-mityötä Teknillisellä  korkeakoululla ja Tampereen teknillisellä 
 yliopistolla. Julkaisut  Rautatiehikenteen häiriöiden analysoin
-nm  kehittäminen (RHK:n julkaisu A 11/2008) sekä Rauta
tieliikenteen täsmällisyyden mittaarninen (RHK:n julkaisu 
 A 15/2008)  ovat saatavilla RHK:n internetsivuilta. Töiden
tuloksista saatiin hyvää pohjaa  RHK:ssa kehitettävälle täsmäl-
lisyystyölle. 
Vuoden 2009 alussa Ratahallintokeskus on aloittanut 
yhteistyössä Tampereen teknillisen yliopiston tiedonhallinnan 
 ja  logistiikan laitoksen kanssa tutkimushankkeen "Epätäsmäl-
lisyys ja sen syyt osana rautatieliikenteen laatua". Hankkeen 
alkuvaiheessa perehdytään kansainväliseen täsmällisyystutki-
mukseen sekä täsmällisyystyön käytäntöihin.  Tarkoituksena on 
 jatkaa  yhteistyöhanketta neljän vuoden ajan ja perehtyä 
tatielilkenteen täsmällisyyteen ja sen kehittämiseen eri näkö-
kulmista. 
7.6 	Katsaus vuoteen 2009 
Vuosi 2009 on vuoden 2008 tavoin poikkeuksellisen vil-
kas ratatyövuosi. Lahti —Luumäki-hankkeen työt jatkuvat ja 
 nopeusrajoituksia  on odotettavissa huhtikuusta 2009 lähtien. 
Seinäjoki- -Oulu -hankkeen työt jatkuvat myös ja työn alla ole-
villa rataosilla on paljon nopeusrajoituksia etenkin kesäkuussa. 
 Jämsä_Jyväskylä-välillä junat korvataan ratatöiden takia tou-
kokuun ajan linja-autoilla. Ratatyöt on otettu junien aikatau-
lusuunnittelussa huomioon, mutta myöhästymisiltä ei täysin 
 tulla  välttymään. 
Vuonna 2009 ratatöiden määrää lisää myös eduskunnan 
 radanpitoon normaalirahoituksen  lisäksi suuntaama elvytys
-raha, jonka avulla  mm. parannetaan rataosaa Kuopio—Iisalmi 
sekä korjataan siltoja ja uusitaan turvalaitteita. 
Liikenne- ja viestintäministeriö on asettanut vuoden 2009 
 alusta  Ratahallintokeskukselle erillisen tavoitteen radanpidon
 aiheuttamaan Helsingin seudun  lähiliikenteen epätäsmällisyy-
teen liittyen. Tavoitteena on, että enintäiin 1 % l•liikenteen 
 junista  myöhästyisi radanpitoon liittyvien syiden vuoksi.  
Ratahallintokeskus kehittää yhdessä VR Osakeyhtiön 
kanssa rautatieliikenteen täsmällisyyden mittareita vuonna 
 2009. Kehityskohteina  ovat mm. peruttujen junavuorojen
 huomioiminen henkilökaukohikenteen  täsmällisyydessä sekä
 väliasematäsmällisyyden sisällyttäxninen täsmällisyysprosent
-tim  määräasematäsmällisyyden lisäksi. 
RATAHALLI NTOKESKUKSEN 
 JULKAISUJA  F-SARJASSA 
1/2003 Verkkoselostus 2004 
2/2003  Luettelo rautatieliikennepaikoista 1.6.2003 
3/2003 Finnish Network Statement 2004 
4/2003 Beskrivning av Finlands Bannät 2004 
5/2003 Verkkoselostus 2005 
6/2003 Finnish Network Statement 2005 
7/2003 Beskrivning av Finlands bannät 2005 
1/2004 Verkkoselostus 2006 
2/2004 Finnish Network Statement 2006 
3/2004 Beskrivning av Finlands bannät 2006 
1/2005  Luettelo rautatieliikennepaikoista 5.6.2005 
2/2005 Verkkoselostus 2007 
3/2005 Finnish Network Statement 2007 
4/2005  Beskrivning av Finlands bannät 2007 
1/2006 Verkkoselostus 2008 
2/2006 Finnish Network Statement 2008 
3/2006 Beskrivning av Finlands bannät 2008 
1/2007 Luettelo rautatieliikennepaikoista 3.6.2007 
2/2007  Verkkoselostus 2009 
3/2007 Network Statement 2009 
4/2007  Beskrivning av Finlands bannät 2009 
1/2008 Rataverkon kuvaus 7.1.2008 
2/2008  Rataverkon kuvaus 1.6.2008 
3/2008 Verkkoselostus 2010 
4/2008  Luettelo rautatieliikennepaikoista  1.1.2009 
5/2008 Finnish Network Statement 2010 
1/2009  Beskrivning av Finlands bannät 2010 




- 	 - 
1459-3&i (nk 
